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ORIGINES DE LA CONSTRUCTION 


L’art de construction navale reste enveloppé dans ses débuts en Chine, comme 
d’ailleurs chez les autres nations, de la plus profonde obscurité. Bien nombreuses, 
cependant, sont les Annales qui mentionnent des faits intéressants sur la navigation 
côtière ou intérieure, sur les combats livrés par les navires chinois, mais par une 
singulière anomalie, ces Annales, si riches dans les détails historiques, nous ont 
laissé de bien rares documents sur les navires eux-mêmes. 

Les anciens chroniqueurs disent que les feuilles flottantes sur l’eau, après leur 
chute d’automne, suggérèrent pour la prémière fois aux chinois l’idée des bateaux. 
D’autres attribuent cette origine à la vue des bois flottants qui, par leur réunion 
fortuite, due aux caprices des courants, constituent le primitif radeau sur lequel 
l’homme s’aventura. 

Par ces extraits de textes anciens, on conçoit que la Marine chinoise devait 
comprendre, comme aujourd’hui encore, un nombre prodigieux de navires, à une 
époque où les pays occidentaux étaient plongés dans la barbarie. Nous trouvons 
dans le Yi-King (nc 1), le plus ancien et le plus vénéré des Livres Sacrés de la Chine, 
composé dit-on par Fou hi (nc 2) (note A), 2900 ans avant J.C., au sujet de l’origine 
des bateaux, une brève mention rapportée par Confucius (551—479) dans son ,, Livre 
des Changements” inspiré du Yi king (note B). Ce célèbre philosophe explique que 
Fou hi construisit les premiers bateaux en façonnant des planches et en effilant des 
branches pour faire des rames. 

D’autres Annales attribuent l’invention des bateaux à l’empereur Hoang ti (nc 3) 
(2698 avant J.C.) ou encore au célèbre empereur Yu (nc 4) (2286 avant J.C.) 
auquel la tradition attribue l’exécution des plus grands travaux de l’Empire. Selon 
d’autres auteurs, les premiers navires furent construits dans le IIIme Siècle seulement 
avant notre ère. Un récit attribue cette invention à une femme pieuse nommée Ho 
Sieou Kou (nc 5) (note C), qui fut divinisée et prit place parmi les ,, Huit Esprits” 
nommés Pa Cheu (ne 6). Cette femme avait la faculté de se déplacer très rapidement 
sur terre comme sur l’eau. Son premier bateau fut un simple radeau sans aucun 
moyen de propulsion. Maïs un jour qu’elle lavait ses vêtements dans la rivière elle 
observa un poisson qui marchait avec ses nageoires et gouvernait avec sa queue; 
elle eut ainsi l’idée de l’aviron et du gouvernail qu’elle adapta aussitôt à son bateau. 


A. Il va sans dire que l’empereur” légendaire Fou Hi n'a pas composé le Yi King; 
cet ouvrage à été composé à une époque plus tardive d’après les Hexagrammes qu’on attribue 
à Fou Hi. 

B. Confucius n’a pas écrit le Livre des Changements”. Il s’agit plutôt des appendices 
au Yi King attribués à Confucius. 

Voir: C. de Harlez - Le Yi King, appendix II Hi-Sze. Section 2 page 123. ,Creusant le bois 
ils firent des bâteaux, le taillant et le polissant ils firent des rames”. 


C. Ho Sien Kou; le nom a été mal copié. Nous n’avons pu tracer ce récit. 


Les Annales s’accordent à donner à l’invention du bateau, une origine exclusivement 
Chinoise, aucune d’elle n’émet l’opinion que cette invention ait pu être apportée 
ou suggérée par des voyageurs ou des émigrants venus des régions éloignées, telle 
que la Chaldée, par example, qui fut sans doute (note D), le berceau primitif des 
Chinois, comme celui des principales connaissances humaines. 

Les Annales nous disent que 27 siècles avant notre ère, la Chine savait fondre 
et ciseler l’airain, que 2220 avant J.C., la technique du bronze était déja pertfec- 
tionnée. 

Il ne serait donc pas surprenant que les Chinois, si habiles dans le travail des 
métaux, aient pu construire, à une époque très ancienne, des navires en fer ou en 
cuivre suivant une technique qui leur était particulière. L'histoire (note E) de 
l'arrondissement de Kiao Tcheou (nc 7) rapporte, à ce sujet, que dans le district 


D. Notre auteur semble être influencé par Terrien de Lacouperie - Western Origin of the 
Early Chinese Civilisation, London 1894. 
Ce point de vue a été abandonné au cours des années. 


E. Ici suivent plusieurs informations incorrectes ou incomplètes. Audemard cite Julien sans 
se rendre compte de quel livre il s’agit; on trouve chez Julien quelques erreurs et des enjolivements 
inutiles. Nous avons consulté l'encyclopédie chinoise Khe-tchi-king-youen (nc 18) dans la biblio- 
thèque de l’Institut Sinologique à Leiden et traduit les passages y ayant trait comme suit: 
Khe-tchi-king-youen, livre XXVIII, fol. 12. 

BATEAUX EN BRONZE. 

Selon le KIAO TCHEOU KI (nc 19): 

Dans le district Ngan-ting (nc 8): se trouve un vaisseau de bronze du roi de Youé (nc 11); 
au reflux de la marée il est visible. D’autre part lors d’un jour sombre et pluvieux des gens 
qui ramassaient des brindilles virent un vaisseau de bronze apparaître au dessus de l’eau. 

(le Kiao Tcheou Ki n'existe plus; Kiao Tcheou était située sur la frontière annamite de la 
province de Kouantoung. Le district Ngan-ting se trouve dans la province de Kouang si). 
Selon le CHI-I-KI (nc 13) (par Wang Kia (nc 20) mort vers 390 A.D.) l'ambassadeur du pays 
Khieou (nc 21) dut se rendre par mer à la capitale pour y porter le tribut; la carène du bateau 

(était couverte) de feuilles de bronze afin que les tarets ne puissent l’atteindre. 

(le pays Khieou — une autre lecture possible est: Le pays Jan Khieau — n’a pas été identifié.) 
BATEAUX DE FER. 

Selon Houai-nan-tseu on peut construire des vaisseaux avec le fer. 

IL est curieux de trouver dans l’edition Seu Pou Ts'ing K’an (nc 22) de Houai Nan tseu, 

livre 11, page 2b: 

(Avec) le fer on ne peut pas construire de bateaux. 

Selon le HOUA-SHAN-KI (nc 23): Wang Hiuan Tchong (nc 24) gravit le sommet du Pic du 
Lotus, de là il vit un étang rempli de lis fleuris. Aussi y avait il l'épave d’un bateau en fer. 

(le Houa Shan Ki a disparu après l’époque Song; Wang Hiuan Tchong n’a pas été identifié.) 
Selon le CHOU-I-KI (nc 25): les gens de Ts'ang Tcheou (nc 26) avaient remarqué depuis 
longtemps de l’eau couleur vert claire au pied des montagnes dont la source avait une largeur 
de cent pieds. Les métaux ou les pierres jetées dans l’eau ne s’enfoncaient pas. Les gens de 
cette préfecture construisaient des vaisseaux avec de tuiles et du fer. 

(Dans les trois différents textes du Chou-i-ki de la bibliothèque de l'institut Sinologique de 

Leiden nous n’avons pas retrouvé ce passage. Ts’ang Tcheou est dans la province de Foukien.) 

Voir aussi: 

R. À. Stein, Le Lin Yi, appendice IV: les travaux de Ma Yuan no 7-12; Bulletin du Centre 
d'Etudes Sinologiques de Pékin, vol II fasc. 1-3, 1947. 


de Ngan ting (nc 8) se trouvait le vaisseau en cuivre de Keou tsien (nc 9), roi de 
Youé (nc 11) qui régnait en l’an 465 avant notre ère. Il était enfoncé dans le 
sable et on l’apercevait au reflux de la marée. Suivant l'Encyclopédie Chinoise 
Tching tchai tsa ki (nc 10), le célèbre Hoaï nan tseu (nc 12) qui vivait vers Jan 
160 avant J.C. parle des vaisseaux entièrement construits en fer. On lit, en outre, 
dans le recueil Chi-i-ki (nc 13), entre 265 et 419 de l’ère chrétienne que lorsque 
le roi de Yen kieou (nc 14) envoyait porter le tribut, son ambassadeur montait 
sur un navire entièrement construit avec des feuilles de cuivre, qui le conduisait 
jusqu’à la Capitale. (Extraits des livres Chinois par Stanislas Julien, qui ont fait 
l’objet d’un compte-rendu à l’Académie des Sciences (T. XXIVI 847), sous le 
titre ,,Notes sur L'emploi militaire des cerfs-volants et sur les bateaux et vaisseaux 
en fer et en cuivre”). 

I1 faut accepter avec une grande réserve ces témoignages anciens sur l'existence 
de navires entièrement construits en métal. La technique de la construction en fer 
est de création récente; elle a été inspirée, dans les pays occidentaux, par des 
nécessités impérieuses que n’ont pas connu les anciens peuples, nécessité de produire 
des navires plus rapides et plus spacieux, tout en étant, à tonnage égal, d’un poids 
de coque relativement plus faible que celui des navires en bois; l’adoption des 
machines à vapeur, des canons de gros calibres et du cuirassement ne pouvait 
se faire que par un accroissement de résistance et de solidité que seul pouvait 
permettre l'emploi du métal. Les Chinois n’ont pas eu à faire face à de pareilles 
nécessités. Les Annales Chinoises ne donnent aucun renseignement sur ces navires 
prétendus entièrement construits en fer”; aussi, à défaut de précision, nous en 
sommes réduits à faire des hypothèses dont la plus vraisemblable à envisager 
l'emploi du métal sous la forme d’un simple revêtement appliqué sur la coque 
afin de mettre les combattants à l’abri des coups de l’ennemi, ou bien sur la carène 
pour la préserver de l'atteinte des vers nommés tarets. En Chine, le doublage de la 
carène est rarement employé sur les jonques de mer, cela s’explique, en dehors 
de la question de dépense, par le fait que les formes plates permettent l’échouage 
sans risques, sur les berges, et que l’on peut ainsi procéder au nettoyage de la 
coque, entre deux marées, aussi souvent qu’il est nécessaire. 


CONSTRUCTION D’UNE JONQUE 


L’un des traits les plus frappants de la construction chinoise est une indépendance 
absolue de toutes les conceptions imaginées par les autres nations. 

L'influence étrangère, malgré ses contacts permanents au cours des siècles 
passés, n’a eu aucune prise sur ses constructions de sorte que l’on peut admettre, 
avec quelque vraisemblance, que la Chine possède encore à l’heure présente, divers 
types de jonques qui ont été créés à des époques très lointaines et transmis, jusqu’a 
nos jours, dans leurs formes primitives. L’art naval chinois s’est inspiré, comme 
dans les autres pays, des nécessités commerciales, des exigences de la navigation 
et surtout des ressources locales. Ces diverses raisons ont conduit les constructeurs 
à des conceptions le plus souvent différentes d’une région à l’autre, et celles-ci une 
fois réalisées et consacrées par l'expérience sont restées en quelque sorte immuables 
à travers les siècles. 

Les rares emprunts faits à l’étranger sont de date récente, encore se bornent-ils 
à des accessoires peu importants qui ne modifient en rien le principe de la 
construction, Cette immutabilité n’est pas due seulement à l’insouciance native du 
Chinois, à la pauvreté de son imagination ou encore à son respect de la tradition, 
elle lui a été imposée, depuis de lointaines époques par des édits Impériaux pour 
faciliter le contrôle des transports, mais aussi, et surtout, pour décourager les inno- 
vations ou les perfectionnements qui eussent permis aux jonques de s’éloigner des 
côtes et d’entrer en relation avec les pays étrangers. Très sagement, les Empereurs 
des anciennes dynasties ont su éviter la concurrence et l’immixtion étrangère pensant 
écarter ainsi, les risques de guerre qui pouvaient en résulter pour leur pays. Il ne 
faut donc pas s’étonner de rencontrer au large des côtes chinoïses des navires ayant 
tous les caractères de la jonque de rivière. En réalité la jonque dite de mer, au vrai 
sens du mot, n’existe pas, et sans doute n’a-t-elle jamais existé. Le Chinois préoccupé 
ayant tout de ses intérêts et du profit qu’il peut retirer de son outil de travail avec 
le minimum d’efforts, reste fidèle à sa modeste jonque de rivière, qui grâce à son 
fond plat et à son faible tirant d’eau peut pénétrer dans les mille sinuosités de la 
côte, remonter très loin à l’intérieur des terres et élargir ainsi le champ de son 
activité, sans se lancer dans l’inconnu d’une navigation lointaine. 

On dit que le Chinois n’est ni un imitateur ni un copiste, Il a su cependant 
copier la nature et à bon escient, en prenant pour modèle de ses carènes, le palmipède, 
qui a sa plus grande largeur en arrière, tandis que nos anciens navires à voiles 
empruntaient, avec moins de raison, leur forme à celle du poisson qui est toujours 
plus large près de la tête. Le profil de carène adopté par le Chinois se justifie par 
ce fait que le maître bau (1) étant placé dans une position très voisine de l’arrière, 
le point d'application de la force propulsive engendrée par l’aviron ou par la voile, 


1) Le bau est une poutre transversale qui réunit les murailles d’un navire; le maître bau 
est celui qui se trouve au point le plus large de la coque. 


10 


est franchement situé en avant du point d’application de la résistance de la carène. 
La résultante de ces deux forces donne une grande stabilité de route qui peut être 
comparée à celle produite par un remorqueur agissant sur l’avant du navire, tandis 
que placé à l’arrière, la marche deviens instable et doit être constamment rectifiée 
par l’action du gouvernail. 

Les lignes de fond de la carène ne sont pas moins intéressantes à étudier. Nous 
verrons plus loin, combien le constructeur s’applique à donner à son bordé de fond, 
non pas la forme plate du chaland de rivière, ce qui simplifierait son travail, mais 
une courbure telle que la partie avant, en diminuant de largeur, se relève progres- 
sivement jusqu’à atteindre et dépasser la ligne de flottaison. Dans ces conditions 
lattaque de l’eau par l’avant a lieu sous un angle très faible et le déplacement de la 
jonque s’opère par glissement et non par division de l’eau comme cela a lieu avec 
le navire à étrave. Ce glissement sur l’eau donne à la jonque la faculté de manoeuvrer 
avec aisance dans les rivières à courant, parmi les tourbillons et remous qui con- 
stituent de grands dangers dans le passage des rapides. Cette forme de carène. 
si bien appropriée à cette navigation spéciale, est généralement adoptée pour les 
bâtiments à vapeur destinés à la navigation fluviale. 

On se fait difficilement une idée du nombre et de la variété des types de jonques 
qui existent en Chine. Il n’est pas de port de rivière ou de lac qui n’ait son navire 
particulier, et cependant cette diversité ne paraît pas toujours justifiée, en dehors 
des obligations de contrôle local, par les nécessités commerciales ou de navigation. 

Peut-être faut-il voir dans ce qui nous parait être une anomalie, une simple 
question d’intérêt ayant pour but d’assurer à chaque région, à chaque constructeur 
le monopole de sa propre industrie? Il est certain que si les constructeurs adoptaïent 
un type uniforme de jonque pour la navigation courante, certaines régions plus 
favorisées que d’autres sous le rapport des matériaux et de la main d’oeuvre, accapa- 
reraient à leur profit cette importante industrie. 


La construction de la jonque chinoise mérite d’être examinée avec attention. 
De nombreuses particularités qui, au premier abord, paraissent inexplicables, peut- 
être même illogiques, montrent, une fois étudiées sans parti pris, que le constructeur 
chinois a su faire preuve d’une grande ingéniosité dans ses conceptions, et d’un 
esprit pratique dans ses réalisations. 

Prenons comme type de la construction courante, la jonque de rivière à fond 
plat, aux extrémités, avant et arrière relevées et à pans carrés, qui représente, dans 
ses lignes générales, le prototype de la construction chinoise (voir planche 32). 
Le Chinois n’éprouve aucune difficulté à installer son chantier en quelque endroit 
qu’il se trouve. Il lui suffit de disposer d’un terrain plan à proximité d’un cours 
d’eau et légèrement en pente vers la rive. 

Il installe tout d’abord sur le sol un certain nombre de sacs remplis de sable 
qui serviront de plan de pose à la jonque; une fois celle-ci terminée il suffira 
d’éventrer ces sacs pour la faire reposer sur des rouleaux qui permettront de 
l’amener jusqu’à l’eau. A défaut de rouleaux, le sol est tapissé de feuilles de choux 
sur lesquelles la jonque glissera aisément. 

Le constructeur chinois, comme autrefois les artisans du moyen age, opère sans 
plans ni calculs ni gabarits. Chez lui, tout est déduit de l’expérience et de méthodes 
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Planche 32 
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Construction d’une jonque, Haute Yang tse. 


empiriques. Inutile de lui demander la raison de ce qu’il fait ou de sa préférence 
à adopter telle installation plutôt que telle autre, il n’en sait rien lui-même et ne se 
soucie pas de le savoir car il ne voit pas la nécessité de changer sa manière de faire 
qu’il tient de ses aïeux. 

La construction débute par la mise en place des bordés du fond qui sont faits 
avec le meilleur bois de la région; le pin ordinaire ou bien une sorte de chêne, 
appelé lan mou (nc 15). La jonque ne comporte pas de quille disposée comme celle 
de nos navires où elle forme la base principale de la membrure. La quille chinoise 
qui n’existe que sur quelques jonques de mer, contribue bien peu à la solidité de 
l’ensemble; elle consiste en une forte pièce de bois, ordinairement percée à jour, 
que l’on cloue sous le bordé du fond, en son milieu, de sorte qu’en cas d’échouage elle 
peut être arrachée sans dommage pour la coque. 

Après la mise en place du bordé de fond au-dessus des sacs de sable, les deux 
extrémités de ce bordé sont soumises à une forte pression en vue de produire la 
courbure convenant aux formes fuyantes de l’avant et de l’arrière. Cette courbure 
est obtenue par la torsion d’amarrages en fillin, convenablement disposés prenant 
appui sur des arcs-boutants plantés en terre. Cette opération, très importante et 
difficile à réaliser, décide du succès final de la construction; une courbe irrégulière 
peut en effet nuire à la marche de la jonque et donner un faux bord qui sera 
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irréparable dans la suite. Aussi le constructeur porte-t-il tous ses soins à la prépa- 
ration du bordé de fond sur lequel doit s’édifier l’ensemble de la construction. 

On ne trouve pas dans la jonque chinoïse ces couples qui dans les constructions 
occidentales constituent l’ossature fondamentale du navire. Ces membrures sont rem- 
placées par des cloisons pleines, soigneusement assemblées et découpées suivant le 
profil convenant à l’emplacement qu’elles doivent occuper. Ces cloisons sont préparées 
sur le sol du chantier, puis dressées et maintenues dans leur position respective 
à l’aide de trévires et de coins en bois et enfin clouées à leur base sur le bordé du 
fond ou bien sur une forte pièce de bois préablement fixée sur ce bordé et percée 
d’anguillers (1) pour l’assèchement de la cale. 

On conçoit la difficulté que présente la mise en place de ces pesantes cloisons 
sans aucune liaison entre elles et maintenues provisoirement en équilibre instable 
jusqu’au moment où elles seront ceinturées par d’épaisses préceintes qui les réuniront 
successivement dans toute la longueur de la coque. 

Ces préceintes sont formées de madriers ou, le plus souvent, de demi-troncs 
d’arbres non équarris, s’amincissant à leur jonction avec les extrémités relevées de 
l'avant et de l’arrière. Ces pièces de bois sont placées bout à bout et réunies par des 
écarts à sifflet solidement chevillés et cloués. Elles ne sont astreintes qu’à une 
direction générale, celle qui leur est donnée par la courbure naturelle de l'arbre. 
La mise en place de ces pièces est une opération malaisée et délicate; elle consiste 
à agir par de puissantes pressions et à l’aide de procédés très rudimentaires, en vue 
d’assurer le contact intime de la préceinte avec les bords des cloisons pleines qui 
ont été préalablement raccordées par un parage minutieux. 

On voit par cet exposé combien la construction chinoise diffère de la nôtre. 

L'emploi de ces cloisons permet de réaliser avec facilité et à peu de frais 
une membrure rigide et plus résistante que celle obtenue à l’aide des couples aux 
courbures savamment profilées qui nécessitent des bois de forme particulière, diffi- 
ciles à assembler. Les Chinois, avec ce système, ont obtenu du même coup et la 
simplification dans la construction et, peut-être à leur insu, la securité que donne 
l'étanchéité de ces cloisons dans le cas d’une voie d’eau. A cela il faut ajouter, 
comme conséquence non moins importante, la suppression des épontilles si encom- 
brantes et cependant indispensables dans la construction courante, pour combattre 
la flexion des ponts. Le compartiment étanche remplit un autre but très apprécié du 
commerçant chinois qui dispose ainsi d’un local fermé où il emmagasine la marchan- 
dise à sa convenance et sous sa propre responsabilité. A ce dernier titre il considère de 
son devoir de coopérer, avec les autres commerçants à la conduite du bateau. Le 
résultat de cet arrangement équitable est de placer la jonque sous la direction 
d’autant de capitaines qu’il y a de compartiments occupés. 

Si les cloisons pleines ont l’avantage de donner une plus grande rigidité, elles 
sont par contre plus pesantes que les couples. On ne peut donc en augmenter le 
nombre outre mesure. Aussi est-il d’usage partout où les cloisons paraissent trop 
espacées, d’intercaler quelques membrures clouées à l’intérieur des bordés de fond 
et de côté. 


1) Petites ouvertures percées à fond de cale dans les membrures inférieures pour l’écoule- 
ment des eaux. 
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Nous avons vu que le constructeur chinois emploie pour son bordé extérieur 
des madriers ou du bois en grume scié par le milieu, non équarri, dont on se 
contente d’enlever l’écorce; mais comme le bois n’a pas partout une épaisseur égale, 
il s’ensuit que le navire a parfois un faux bord. Il arrive souvent que deux bordages 
juxtaposés ne soient pas en contact sur toute leur longueur, il est alors indispensable 
de remplir les intervalles à l’aide de morceaux de bois soigneusement ajustés; c’est 
un vrai travail de marqueterie qui ne rebute pas la patience de l’ouvrier chinois. 
Ces assemblages exigent une main d’oeuvre importante, mais, comme celle-ci ne 
prétend encore qu’à une rénumération des plus modiques, et que d’autre part 
l'emploi de madriers non équarris permet d'économiser le bois qui est rare et cher 
en Chine, le constructeur a tout intérêt à conserver ce procédé économique qui ne 
nuit pas à la solidité du navire. 

La liaison des bordages entre eux mérite une mention particulière. Voici com- 
ment on l’opère (voir Planche 33) : le dernier bordage mis en place est préalablement 
percé de trous dans toute sa largeur; ces trous sont légèrement inclinés sur la 
verticale et distants les uns des autres de 20 à 25 cm. (Figures 5 et 6). 

Lorsque les deux bordages ont été solidement rapprochés l’un de l’autre et 
appliqués en même temps contre les cloisons, on procède à l’union de ces pièces 
à l’aide de clous sans tête (a,a), de forme pyramidale, que l’on introduit dans les 
trous. Ces clous, après avoir traversé le premier bordage, pénètrent dans le suivant 
où ils sont chassés aussi profondément que possible, Ce clouage une fois terminé, 
la liaison est completée par des crampons en fer que l’on enfonce de part et d’autre 
du joint des deux bordages (figures 4 et 5). 

Lorsque les bordages atteignent une grande largeur, le clouage sur champ n’est 
plus réalisable; dans ce cas les trous pour recevoir les clous sont percés sur les 
côtés et pénètrent dans le bordage inférieur sous un certain angle (voir figure 6). 

Les crampons sont ensuite mis en place. Grâce à cette double liaison le bordé 
peut résister à un effort de cisaillement par l’ensemble de ses clous, et à l’effort 
d’arrachement par ses crampons. La réunion du fond plat aux bordés de coque ne 
se fait pas normalement, elle a lieu par l'intermédiaire d’un bordé légèrement 
arrondi qui s’amincit en se rapprochant de l’avant et de l'arrière. 

Sur les grandes jonques la liaison longitudinale est renforcée par les hiloires 
très épaisses qui encadrent les compartiments étanches, et aussi par les bordés du 
pont qui sont placés longitudinalement entre ces hiloires et la muraille de plat bord. 
Ces bordés de pont forment un passage de cinquante centimètres de large pour 
la circulation du personnel, tandis que les cales sont recouvertes de panneaux 
mobiles sur lesquels s’élèvent des constructions légères servant de logement ou 
d’abris pour les marchandises, 

La plupart des grandes jonques de rivière et quelques rares jonques de mer 
réalisent la liaison longitudinale d’une manière fort ingénieuse qui démontre une 
fois encore combien la technique chinoise mérite d’être examinée avec attention. 

Contrairement à ce que l’on pourrait supposer d’après son aspect extérieur la 
forme d’une jonque n’affecte pas celle d’un vulgaire chaland plat aux murailles 
verticales. Le profil d’une cloison étanche montre que les murailles se détachent 
du bordé de fond suivant un contour curviligne qui s’accentue dans la partie haute 
en forme de demi cylindre (voir Planche 33 figure 1). 
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Ce profil rappelle celui des navires en fer connus en Angleterre sous le nom de 
»Turret Ships” ainsi construits en vue de diminuer les taxes sur le tonnage. 

Les jonques de Tsong ming (nc 16) et les Cha tch’ouan (nc 17) offrent les plus 
beaux spécimens de cette forme rentrante qui leur assure une grande solidité pour 
résister aux violents ressacs de la côte Nord de Chine, en même temps qu’elle 
permet une surcharge de tonnage sans augmentation sensible du tirant d’eau. 


BORDÉ À CLIN 


On trouve dans la construction chinoise, assez rarement il est vrai, le procédé 
d’assemblage dit à clins, qui est en usage chez les occidentaux dans les constructions 
légères telles que canots et baleinières pour leur donner un certain cachet d’élégance. 

Ce procédé consiste à réunir deux bordages successifs par recouvrement de 
quelques centimètres en les clouant transversalement dans les parties superposées 
(figure 2, planche 33). 

Cette liaison n’offre pas beaucoup de solidité (Note F). On y a recours lorsque 
l'épaisseur des planches ne permet pas l’assemblage sur champ décrit plus haut. En 
Chine, contrairement à la pratique occidentale, c’est le bordage inférieur qui fait 
saillie sur le bordage supérieur. Ceci résulte de ce que dans la construction chinoise la 
liaison des cloisons s’opère en commençant par le plat-bord tandis que dans les 
bateaux construits sur quille la mise en place du bordé débute par le plan inférieur. 

Sur les jonques d’un certain tonnage on emploie le bordé à double clin qui 
assure une plus grande solidité que le clin ordinaire. Dans ce système, les bordages 
sont placés alternativement en saillie et en retrait. Le clouage s’opère transversalement 
sur les deux côtés des bordages en saillie (figure 3). 


CLOISONS ÉTANCHES 


On ne saurait affirmer que la cloison étanche est d’origine chinoise, Il est certain 
que son emploi remonte à une haute antiquité, puisque les Egyptiens avaient réalisé 
sur leurs bateaux des compartiments impénétrables à l’eau en vue de l’arrimage des 
marchandises. Cependant si l’on considère le mode de construction des navires 
chinois où la cloison pleine constitue la liaison essentielle de la coque on est porté 
à croire que cette invention est contemporaine de leurs premières conceptions 
marines. 

Marco Polo signale que les grands navires chinois ont leur cale divisée en 
compartiments séparés par des cloisons soigneusement jointes et calfatées de façon 
à ne pas laisser passer l’eau en cas d’accident. 

Lord Macartney 1) fait quelques réflexions intéressantes au sujet de ces com- 


F. Le bordage à clin Chinois est peutêtre peu solide. La forme européenne, originaire 
de la Scandinavie, permet combiner légèreté avec une magnifique solidité. 


1) Voyage dans l’intérieur de la Chine et en Tartarie fait dans les années 1792-1793-1794 
par Lord Macartney, Tome II, p. 353. 
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partiments étanches dont il a constaté l’existence sur les jonques qui l’ont transporté 
de l’embouchure du Pei ho (nc 27) à Pékin: 

La cale des jonques est divisée en une douzaine de compartiments, formés 
avec des planches de deux pouces d'épaisseur dont les joints sont enduits d’un 
»ciment de chaux, préparé de manière à les rendre imperméables, ou suivant 
l'expression marine, propres à l’eau. 

L'avantage qu’il y a à diviser la cale des vaisseaux, parait avoir été bien 
reconnu à la Chine, car on l’y pratique généralement. 

De là, il arrive quelquefois qu’un négociant a ses marchandises sans avarie 
dans un compartiment, tandis qu’un autre a les siennes avariées dans les 
compartiments voisins, où il se trouve une voie d’eau. 

A l’avis d'adopter ce plan de construction dans les vaisseaux marchands 
d'Europe, on opposera sans doute le préjugé populaire, les dépenses et l’incer- 
-titude de réussir dans des expériences nouvelles. On dira aussi que cette méthode 
occasionnerait une réduction dans la quantité du fret, et que l’arrimage des 
gros tonneaux et des grandes caisses serait beaucoup plus d.fficile. Maïs il reste 
à considérer jusqu'où ces objections doivent prévaloir contre la plus grande 
»sûreté du batiment, de l’équipage et de la cargaison. Quoiqu'il en soit, l’objec- 
»tion ne peut avoir lieu pour les vaisseaux de guerre qui n’ont point de pesants 
fardeaux à transporter.” 

Les suggestions de Lord Macartney et celles de nombreux voyageurs qui ont 
également préconisé l’emploi des cloisons étanches, n’ont pas été réalisées par les 
constructeurs européens; à cela ils ont sans doute trouvé de probantes raisons. 
L’utilité de la cloison étanche n’est pas discutable mais en serait-il de même de son 
efficacité sur les navires en bois de quelque importance où les déformations de la 
coque se produisant au moindre mouvement de roulis provoqueraient des fissures 
dans les cloisons? 

Dans un article intitulé ,, Unpublished letters of Benjamin Franklin” paru dans 
»The Century Magazine for June” l’une des lettres de cet homme d’Etat datant de 
1787, contient le passage suivant {) au sujet des compartiments étanches: 

Comme ces navires (faisant le service entre la France et les Etat-Unis) 
ne peuvent pas être chargés de marchandises, leurs cales peuvent être sans 
inconvénients, divisées en compartiments séparés, suivant la méthode chinoise, 
et chacun de ces compartiments calfatés étanches, de façon à ne pas laisser 
spénétrer l’eau. Dans le cas où il se produirait une infiltration dans l’un des 
compartiments celui-là seul serait envahi et les autres resteraient indemnes; 
de sorte que le navire ne serait pas exposé, comme les autres à se remplir et 
à couler en mer. Ceci étant connu ce serait un grand encouragement pour les 
passagers”. 

C’est sans doute pour les raisons exposées plus haut que les propositions de 
Franklin n’eurent pas d’écho auprès des constructeurs de son époque. 


1) Traduit du ,Journal of the China Branch of the Royal Asiatic Society”, N.S. 1886 
(Water-tight compartments in the Chinese Vessels by G.M.H.P.). 
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Planche 34 Outils de Charpentiers de. Janques, 


F3- 6. Fig. Fe 


Rabot. Fig. 5 Herminette. Fer de Calfat. 


OUVRIERS CHINOIS, OUTILS 


L’ouvrier chinois livré à lui-même fait, en général, un travail peu soigné; il ne 
manque cependant ni d'adresse ni de patience, mais il se laisse aller facilement à la 
paresse dès que la surveillance se relâche un peu. Le charpentier de navire compte 
parmi les plus habiles de sa profession, il n’a pas son pareil pour dégrossir et 
équarrir ses matériaux, faire des assemblages et procéder au montage de la coque. 
C’est d’ailleurs le seul ouvrier spécialisé dans ce genre de construction, car la jonque 
ne comporte pas d'autre matière que le bois, à part quelques clous et crampons 
en fer utilisés dans les assemblages et de fabrication assez grossière. 

Les outils dont il se sert sont rudimentaires; il faut toute l’habilité et la patience 
des Chinois pour les utiliser comme il convient. 

Ces outils ont quelque ressemblance avec les nôtres (v. planche 34); la hache 
est plus petite avec un fer épais et un manche très court; l’herminette est également 
plus courte et plus épaisse que la nôtre; elle a beaucoup d’analogie avec celles des 
tonneliers, Les scies, marteaux, ciseaux, et fers de calfat sont semblables aux nôtres; 
les scieurs de long, qui jouent un rôle très important dans la construction des 
jonques (v. planche 32), se servent d’une lame à denture isocèle de façon que les 
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Planche 35 


Outils de Charpentiers de Jonques- 


Fig. 3 
manœuvre par deux hommes. Lignes a tracer. 


Fig.2. Perceuse. 


Fig. 4 - Soufflet de forge. 


deux hommes qui la manoeuvrent aient le même travail à fournir. Le rabot diffère 
du nôtre en ce que le bois qui renferme le fer est très court et porte deux poignées 
sur les côtés pour le manoeuvrer. La varlope est également employée en Chine et 
présente les mêmes dispositions que la nôtre. 

Pour le tracé des lignes l’ouvrier se sert d’un outil qui rappelle le moulinet du 
pêcheur à la ligne (planche 35 figure 3). Le fil à traces s’enroule autour de cette 
bobine, passe au travers d’une cuvette en bois contenant de l’étoupe imbibée d’encre 
de Chine, puis se fixe sur un poinçon en métal que l’on pique à l’extrêmité de la 
ligne à tracer. 

L’outil à percer comprend une mèche triangulaire dont les deux bords sont légère- 
ment repliés pour faciliter l’écoulement du bois par le milieu. La pression s'exerce 
sur le cône qui termine l’outil. 

A cet effet, un homme agit sur les joues de ce cône avec ses deux mains tandis 
que le mouvement de rotation est donné par deux autres ouvriers agissant alter- 
nativement sur une corde enroulée autour du fuseau portant la mèche, Trois hommes 
font un trou avec cet outil dans le même temps qu’un seul chez nous avec une de 
nos tarières. 

Pour les trous de faible diamètre, la mèche se réduit à un poinçon et le mouve- 
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ment est donné par l’ouvrier à l’aide d’un archet. Les clous et les crampons en fer 
sont faits en amincissant par les deux bouts une tige de fer à section carrée. 

Les clous s’obtiennent en séparant en deux par un coup sec de marteau la tige 
de fer qui se replie au milieu et forme ainsi une sorte de tête. 

Les crampons ont quinze à vingt cm de long, les deux extrèmités ayant été 
amincies, l’une d’elles est courbée à angle droit sur une longueur de quatre à cinq cm, 
tandis que l’autre reste droite (v. planche 33, figure 4). La mise en place consiste 
à enfoncer cette dernière extrèmité dans un trou pratiqué à quelques centimètres 
du bord des deux pièces à joindre, puis à rabattre le crampon vers l’autre pièce 
à joindre, de manière à faire pénétrer l’extrémité courbée dans cette deuxième 
pièce de bois. 


CALFATAGE 


L’ouvrier calfat procède dans son travail comme les ouvriers d'Europe avec 
des outils analogues. Il se sert de fers emmanchés sur bois qui sont plus minces 
que les nôtres. Au lieu de maillet il emploie un petit marteau à tête triangulaire. 
Le coin opposé à la panne est arrondi pour faciliter la préparation du mastic. 

On calfate avec de vieux filets ou de débris de câbles faits de l’écorce de palmier 
ou de filasse de bambou. Cette matière pourrit moins vite dans l’eau que le chanvre 
non goudronné, 

L’ouvrier enfonce dans le joint un brin d’étoupe jusqu’à ce qu’il rencontre les 
clous qui unissent les deux bordés. 

Il passe au dessus une mince couche de mastic qui est fait de chaux éteinte 
obtenue le plus souvent par la calcination de coquillages et broyée avec de l’huile. 
Sur les joints calfatés et sur les têtes de clous on met un mastic plus fin obtenu 
en pilant ensemble cent parties de chaux, cinquante parties d'huile tong yeou 
(ne 28) et dix parties de filets réduits en poudre. 

Ce calfatage est excellent pour les joints de peu de profondeur. Il a l’avantage 
de ne pas contenir du brai qui fond dans les fortes chaleurs d’éte. Mais pour être 
efficace il demande beaucoup de soins dans sa préparation et malheureusement le 
calfat chinois ne se distingue guêre par sa conscience professionnelle, 

Le tong yeou est une huile extraite de l’abrasin d’un usage très répandu en 
Chine; elle sert à de multiples usages tels imperméabilisation des étoffes, des paniers 
en bambou tressés; elle donne un incomparable vernis pour la menuiserie, l’ornemen- 
tation, etc. Elle forme un galipot très apprécié pour la conservation des bois. 


L’ouvrier chinois utilise dans la confection des clous et des crampons qui jouent 
un rôle si important dans la construction des jonques, un appareil fort ingénieux 
nommé fong siang nc 29) (boîte à vent) ou soufflet de forge (planche 35, figure 4). 

À première vue cet appareil parait être une adaptation de la mécanique occiden- 
tale basée sur le principe de la pompe à double effet. Cependant son origine est 
bien chinoise si l’on s’en rapporte à la description suivante extraîte de la relation 
du voyage de Lord Macartney effectué de 1792 à 1794. 

Le soufflet est fait comme une boîte, à laquelle une porte mouvante est si 


20 


»bien adaptée, que quand on la retire en arrière le vide qu’on introduit dans la 
»boîte fait que l’air entre avec impétuosité par l’ouverture d’une espèce de valvule, 
et en même temps le vent sort par une autre ouverture qui lui est opposée. 
Le même effet est continué quand la porte est poussé en avant, l’espace se 
“trouve diminué, l’air est comprimé, et une partie sort par la même ouverture. 
Lorsque au lieu d’une porte mouvante, un piston est adapté à la boîte de forme 
cylindrique (voir figure 4), l’air est comprimé alternativement entre le piston 
“et les deux extrèmités de la boîte, et par conséquent forcé de sortir con- 
stinuellement, On fait mouvoir très aisément ce soufflet double ou perpétuel, 
qui produit deux fois autant d’effet que les soufflets ordinaires. 

Peut-être la description de cette invention chinoise n’est pas très intelligible, 
mais on en a porté un modèle en Angleterre pour le soumettre à l’examen 
des curieux”. 

Le narrateur de cette relation fait observer que le soufflet des forgerons européens 
est d’un maniement plus difficile avec un rendement moitié plus faible, car, dit-il, 
la force du vent est produite par le poids d’un lourd appareil que l’on soulève 
à bras d’homme et pendant ce temps le soufflet est arrêté tandis que dans l’appareil 
chinois le souffle est continu. 


21 


GOUVERNAIL 


Le gouvernail à charnières a été géneralisé sur les navires d'Europe vers le milieu 
du treizième siècle. Jusqu’à cette époque la direction était donnée par la manoeuvre 
d’un ou de deux gouvernails latéraux, en forme d’avirons à large pale, installés sur 
le bordé arrière. 

En Chine, l’origine du gouvernail n’est confirmée ni par les relations de voyageurs 
anciens, ni par les documents sculptés ou gravés, très rares il est vrai, en ce pays. 
Le gouvernail des jonques tel que nous le voyons aujourd’hui (planches 36 à 40) 
est incontestablement d’origine chinoise; il porte bien le caractère de cette con- 
struction si particulière qui nous étonne par sa simplicité et la bizarrerie de ses 
réalisations. 

Nous avons dit plus haut que dans les dernières années du treizième siècle, 
Marco Polo entreprit son voyage de retour en Europe, des rives du Peiho à Ormuz, 
dans le Golfe Persique, avec une flottille de quatorze grands navires équipés de 


quatre mâts et de neuf à douze voiles, montés chacun par un équipage de 250 hommes 
environ. 


Planche 36 


IN NE NS \ 


Quelques formes de gouvernails des jonques de mer. 
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Le voyageur vénitien ne nous donne pas d’autres renseignements sur ces navires, 
mais si l’on en juge par l’importance de leur équipage nous devons admettre qu’ils 
devaient atteindre un tonnage élevé et être munis en conséquence d’un puissant 
appareil à gouverner, tel qu’un gouvernail à safran. On conçoit difficilement comment 
les Chinois auraient pu entreprendre un aussi long voyage avec un engin aussi 
primitif que l'était l’aviron à pale, pour guider leurs gros bâtiments à travers des 
mers, parfois très tourmentées. 


Les jonques de mer et de rivières emploient trois sortes d’appareïls à gouverner. 


x 


1. le gouvernail à safran ordinaire. 
2. le gouvernail à safran ajouré. 


3. le gouvernail compensé. 


GOUVERNAIL A SAFRAN ORDINAIRE 


Ce gouvernail (planche 36) ressemble à celui des navires occidentaux en tant que 
forme; il se distingue de celui-ci, en ce qu’il est relativement plus lourd et ne possède 
pas de charnières. Il est composé d’une mêche et d’un safran, tous les deux de fort 
échantillon, en bois de camphrier généralement. La mèche passe dans une ouverture 
carrée ménagée dans le pont supérieur ensuite dans un évidement circulaire 
pratiqué dans un massif en bois fixé sur le tableau arrière au niveau de la flottaison. 
Le gouvernail ne repose pas sur un pivot. Il est suspendu de tout son poids sur un 
ou deux forts câbles qui s’enroulent sur un guindeau placé à l’aplomb de la mèche. 

Deux autres câbles sont fixés au talon du safran, passent sous le bordé de fond, 
remontent à l’avant de la jonque et viennent s’enrouler sur un deuxième guindeau 
installé entre les deux ailes avant. 

Ce dispositif bizarre, dont on ne voit pas tout d’abord la raison d’être, et qui 
est particulier aux grandes jonques de mer, tient lieu non seulement de charnières 
mais permet en outre de déplacer le gouvernail en hauteur ou en profondeur, deux 
opérations auxquelles les Chinois ont souvent recours durant leur navigation le long 


des côtes et qui ne sauraient être réalisées avec le gouvernail ordinaire à charnières. . 


A la mer, par grands fonds, le gouvernail est descendu bien au-dessous du plan de 
carène de façon à en augmenter l'efficacité et à constituer un plan de dérive qui est 
bien nécessaire à ces jonques à fond presque plat et sans quille. En approchant 
des petits fonds le gouvernail est progressivement relevé jusqu’à sa position normale. 
Au mouillage, le manque de liaison avec la membrure produit, au moindre clapotis, 
des mouvements désordonnés du gouvernail auxquels il ne peut être remédié qu’en 
soulevant ce dernier au dessus de l’eau et en le bloquant dans cette position. Sur 
certaines jonques, le gouvernail, une fois soulevé, peut être basculé et introduit 
dans une large rainure pratiquée dans la membrure arrière, de sorte qu’il est 
possible, le cas échéant, de procéder à sa réparation, en mer ou au mouillage, sans 
être astreint au carénage. Malgré les inconvénients inhérents à l’absence de char- 
nières, on comprend que le Chinois soit fidèle à son système de gouvernail qui 
présente en résumé les avantages suivants: 
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1° possibilité d’augmenter son action par sa descente au-dessous du plan de 
carène. 

2° réalisation d’un plan de dérive sans adjonction d’un panneau dériveur. 

3° facilité de procéder à sa réparation en toute circonstance sans avoir recours 
au carénage. 

Dans les régions méridionales de la Chine, notamment à Hong Kong et ses 
alentours où les relations avec les nations étrangères existent de longue date, les 
jonques de commerce ont adopté pour la plupart le gouvernail à charnières avec 
safran ajouré qui peut être soulevé et introduit dans une large fente ménagée dans 
la coque arrière. Mais partout ailleurs, le gouvernail suspendu sur câbles est adopté, 
en règle générale, sur les jonques de mer et de rivière. 


Planche 37 
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Quelques formes de gouvernails des jonques de rivière. 


GOUVERNAIL A SAFRAN AJOURE 


Ce gouvernail (v. planches 36—38) est en usage sur les côtes Sud de la Chine; 
on le voit rarement au-dessus de la latitude de Swatow (nc 30) et d’Amoy (nc 31) 
et, exceptionnellement., à l'embouchure du Yang Tse, sur les jonques de guerre 
chargées de la police côtière. 

Le safran ajouré est de forme sensiblement rectangulaire; sa surface est percée 
de nombreux trous en losange qui lui donnent l’apparence d’un caillebotis. Ce 
gouvernail est parfois muni de charnières et peut être soulevé au-dessus de l’eau 
comme le gouvernail à safran ordinaire, 
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De prime abord le principe du gouvernaii ajouré parait aussi paradoxal que 
celui des voiles perforées imaginées par le Capitaine Vassalo, de Gènes, et qui eurent 
quelque vogue en Europe à la fin du siècle dernier. Dans l’un et l’autre cas en effet 
la surface portante est réduite dans le but d’en augmenter la puissance, tandis que 
la simple logique commanderait le contraire. 

Comment les Chinois ont-ils été amenés à construire le safran ajouré? Est-ce pour 
en diminuer le poids, c’est peu probable. L'expérience, seule, a dû conduire le con- 
structeur à réaliser cet engin après en avoir constaté les avantages. 

Observons un bâtiment en marche, un chaland de rivière, par exemple, muni 


M Planche 38 


Ü 
AA retro 
EUR 
NÉ NNET AN 


lo ——.— 


TITI À © 


LE III III III TITI I 721 Z 77772 


& 


À 
\] 
il \N 


Frs-1- denaue de Hong Kong 


Installation du gouvernail sur les jonques du Kouan tong. 


d’un de ces immenses gouvernails que l’on voit manoeuvrer si péniblement à l’aide 
d’un longue et puissante barre. La barre étant mise d’un bord pour déterminer un 
mouvement giratoire, nous voyons alors les filets d’eau faire pression sur l’un des 
côtés du safran, et produire ainsi la giration, tandis que sur le côté opposé, les filets 
d’eau se concentrent en de violents remous et entraînent dans leur sillage, par un 
effet de cavitation, une masse d’eau inerte qui freine la marche du chaland en même 
temps qu’elle rend plus difficile la manoeuvre de la barre. 

On conçoit, et l'expérience le prouve, que la désagrégation de cette masse d’eau 
inerte peut être obtenue, au moins partiellement, en faisant pénétrer dans ses 
remous, les filets d’eau passant par les ouvertures du safran, et qui auront pour 
effet de combler le vide produit sur le côté opposé du safran et de faciliter ainsi 
la manoeuvre de la barre, sans nuire à l’efficacité du gouvernail. 
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L'emploi du gouvernail à safran ajouré ne semble pas avoir pénétré dans les pays 
occidentaux. Des expériences méthodiques permettraient de s’assurer de ses avantages 
dont pourraient bénéficier certaines catégories de bâtiments, les chalands en 
particulier. 


GOUVERNAIL A SAFRAN COMPENSE 


Le principe de la compensation du gouvernail en Europe a été généralisé lors de 
la construction des premiers navires cuirassés. Il avait été appliqué, longtemps 
auparavant, sur les bateaux de rivière, notamment sur les bellandres hollandaises, 
ainsi qu’en témoignent des gravures du dix-septième siècle; le gouvernail latéral de 
l’Antiquité et celui des navires occidentaux jusqu’au 13e siècle était judicieusement 
compensé. 

L’utilité de recourir à la compensation du gouvernail se fit sentir avec l’accroise- 
ment du tonnage et de la vitesse en vue d’obtenir une grande puissance d’évolution 
avec un effort relativement moindre sur la mèche. En Chine où il n’existe ni jonque 
de gros tonnage ni jonque à grande vitesse, l’idée du gouvernail compensé n’a pu 
être suggerée par des considérations théoriques qui sont en général peu accessibles 
aux constructeurs chinois, mais plutôt par des nécessités pratiques ainsi que cela 
résulte de l’examen des carènes où ce gouvernail est utilisé. 

Les jonques de mer n’emploient jamais le gouvernail compensé, leurs formes de 
carène ne s’y prêtent pas. Par contre les jonques de rivière avec leur bordé de fond 
en forme d’arc très accentué aux deux extrèmités sont particulièrement aptes à le 
reçevoir. 

Les planches 36-37 montrent à des échelles diverses, les principales formes de 
gouvernails employés sur les jonques de mer et rivière. 

La jonque de mer, comme il est dit plus haut, utilise le gouvernail à safran 
ordinaire suspendu à un câble permettant de le remonter ou de l’abaisser selon les 
circonstances. La figure 1 de la Planche 36 représente le gouvernail de la jonque 
de Hang tcheou (nc 32) avec son palan de suspension (P) actionné par un guindeau 
placé sur le tableau arrière. La mèche est adossée à ce tableau dans deux cavités 
circulaires qui assurent sa tenue. La planche qui accompagne la description de cette 
jonque (v. Partie descriptive, Côtes Est) montre les détails de cette installation. 

La figure 2 représente le gouvernail du Cha tch’ouan (ne 33), grande jonque 
à cinq mâts qui fréquente le golfe du Petchili et que l’on considère comme l’un 
des plus anciens types connus. Son safran est de grandes dimensions, il est encadré 
par une forte armature en bois et consolidé par de nombreuses ferrures (a,a,a). 
Les gouvernails (figures 3 et 4) appartiennent aux caboteurs et aux grandes jonques 
de pêche des côtes du Tche Kiang (nc 34) et du Fou Kien (nc 35). La tenue de la 
mèche contre la membrure est assurée à sa partie inférieure, à défaut de charnières, 
par deux câbles (c.c.) fixés à son talon et raidis à l’aide d’un guindeau placé sur 
le tableau de proue après avoir passé sous le bordé de fond. Le safran de la fig. 4 
porte en son centre un troisième câble (B) destiné à faire basculer le gouvernail 
à l’intérieur de son encastrement où il repose dans une position horizontale. 

Les safrans représentés par les figures 6, 7, 8 et 9 appartiennent aux sampans 
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et aux jonques de pêche des côtes du Tche Kiang et du Fou Kien. Il en est parmi 
ces dernières qui sont munies d’un gouvernail très particulier (voir planche 39). 
Le safran est étroit, d’une très grande longueur et son pied descend à deux et trois 
mètres au-dessous du bordé de fond. L’engin peut être relevé ou redescendu à l’aide 
d’un guindeau placé à l’aplomb de la mèche. 

Ce dispositif donne une grande facilité d’évolutions en même temps qu’il atténue 
la dérive de ces navires qui ne possèdent pas de quille. 

La figure 5 représente le gouvernail ajouré des jonques du Kouan toung. Il en 
existe de deux sortes, les uns installés avec charnières à la manière occidentale, 
les autres encastrés dans des cavités servant de guide à la mèche dans les mouvements 
de montée et de descente du gouvernail. La figure 1 de la planche 38 précise 
l'installation de ces derniers: G est le safran ajouré avec sa mèche (M) logée entre 
les deux cloisons (B et B) dont celle de l’avant est étanche, et dans les cavités 
(C et C) qui servent de guide à la mèche. (A-A) est un encastrement ménagé dans 
la membrure destiné à recevoir et à immobiliser le safran lorsque le gouvernail 
est hors de l’eau; (P), palan de manoeuvre du gouvernail dont le garant est actionné 
par le guindeau (V); G’, safran immobilisé dans son encastrement (A-A). La 
figure 2 donne l'installation du gouvernail de la jonque de Haï nan décrite dans la 
Partie descriptive — Côtes Sud, Ce gouvernail présente la même particularité que 
celui de la jonque de pêche, figure 1 planche 39 qui consiste à faire descendre la 
base du safran bien au-dessous du bordé de fond. 

De même que dans la jonque de Hong Kong, les formes de l'arrière sont dites 
’en cul de poule” avec encastrement (AA) pour loger le safran. Le pied du gouver- 
nail descend normalement à un mètre cinquante au-dessous du bordé de fond. Il est 
tenu, selon la pratique chinoise, par deux câbles (CC) qui passent sous la carène 
et se raidissent sur un vireveau placé à l’avant. La mèche s’appuie contre une pièce 
de bois mobile (BB) formant étambot, placée parallèlement à elle dans une cavité 
(D) où elle peut également se déplacer comme le gouvernail dans les mouvements 
de montée et de descente à l’aide du guindeau (V). 

Le gouvernail descendant au-dessous du bordé de fond n’est pas exclusif à la 
Chine. Il existe en Europe sur divers bateaux de pêche de la Mer Adriatique qui 
sont décrits dans la deuxieme partie des ”Souvenirs de Marine” de l’'Amiral Pâris 
(Planches 84 à 87). Sur ces bateaux le gouvernail peut se déplacer le long de ses 
aiguillots et descendre un mètre cinquante et deux mètres au-dessous de la quille. 

De même que les Chinois, les pêcheurs européens ont su reconnaître les avantages 
de ce dispositif qui facilite l’évolution et permet de diminuer la dérive sans avoir 
recours à l’encombrante et peu pratique semelle utilisée sur les bateaux de rivière. 

La planche 37 donne les principales formes des gouvernails de rivière que l’on 
voit plus particulièrement sur le Yang Tsé. Elles comprennent deux types: le gouver- 
nail à safran ordinaire et le gouvernail compensé. Ce dernier est employé d’une 
manière générale sur les grandes jonques qui affrontent les rapides où naviguent 
dans les forts courants. 

De même que le gouvernail à safran ordinaire, il n’a ni pivot ni charnières, 
ni câbles de soutien permettant de le déplacer verticalement. Les deux figures de la 
planche 40 montrent son installation sur la jonque nommé Koua tseu (nc 36) (voir 
Partie Descriptive — Haut Yangtsé — affectée au transport des voyageurs sur le 
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Planche 40 


Installation du gouvernail sur un Koua tse (nc 36) jonque du Haut Yang tse. 


— Gouvernail compensé. 

_— Clavette traversant la mèche à la hauteur du pont et servant de point de suspension 
au gouvernail. 

— Barre renforcée. 

— Cloison étanche. 

Passerelle de l’homme de barre. 

— Renforts de coque. 

— Bitte horizontale. 

— Câbles contournant la mèche. 

— Massif en bois. 
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Haut Yang Tsé. La mèche est formée d’un tronc d’arbre terminé par deux branches 
qui concourent à la solidité du safran par l’intermédiaire de deux renforts horizon- 
taux fixés sur chacune des faces de celle-ci. Elle pénètre dans le membrure à travers 
un conduit intercalé entre la cloison (C) et le massif en bois (D), qui supporte le 
principal effort du gouvernail. Par mesure de sécurité, de gros câbles (M) prenant 
appui sur les murailles extérieures de la jonque ceinturent fortement la mèche contre 
la coque en vue de combattre la tendance du safran à ètre porté vers l’arrière sous 
la pression de l’eau. Le gouvernail est suspendu par sa mèche au pont arrière par 
l'intermédiaire d’un collier ou d’une simple clavette en bois (A). La simplicité de 
ce dispositif permet de le remplacer rapidement en cas de perte ou d’avarie au cours 
de la navigation sur le haut fleuve où il est soumis à de rudes épreuves. Un gouver- 
nail de rechange attaché sur l’un des côtés de la muraille arrière est mis en réserve 
pour parer à toutes éventualités. 

Les gouvernails à safran ordinaire réprésentés par les figures 5, 6, 8 et 9, 
planche 37 sont employés par les jonques de faibles dimensions et plus particulière- 
ment par les sampans de pèche qui circulent par myriades dans le bassin du 
Yang Tsé. 


La figure 7 est un gouvernail bien spécial que nous avons remarqué sur une 
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seule jonque aux formes élancées et de faibles dimensions sur le lac Tong ting 
(nc 37). Son safran est à la fois compensé et ajouré, deux systèmes employés 
toujours séparément sur les jonques de rivière et sur celles des côtes du Kouan toung. 
L’adaption de ces deux systèmes conjugés pourrait trouver son explication dans les 
relations fluviales qui existent entre le bassin du Yang Tsé et celui du Si Kiang 
(nc 38) et que les constructeurs de jonques ont pu mettre à profit pour se faire 
des emprunts mutuels. 
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MATS 


La mâture chinoise est des plus simples de même que son gréement. Elle compose 
d’un ou plusieurs bas mâts sans addition de mâts superposés comme le sont les 
mâtures de nos voiliers avec leurs mâts de hune et de perroquet. C’est en somme un 
mât à pible d’une seule venue, du pied jusqu'a la pomme. 

Sur les grandes jonques de mer, la mâture consiste en un grand mât au centre, 
un mât de misaine le plus souvent incliné sur l’avant et un mât d’artimon très léger 
placé dans l’axe ou en abord, à l’extrème arrière. Le grand mât est formé d’un tronc 
d’arbre brut, en bois dur tel que le teck, dont on s’est contenté de couper les branches 
et d’enlever l'écorce. Une fois débité le tronc subit une préparation qui consiste 
à l’enterrer, pendant des années dans un terrain vaseux, après quoi il devient dur 
comme le fer et résiste aux intempéries et à l’attaque des vers. Ce procédé de préser- 
vation des bois était appliqué autrefois dans nos arsenaux maritimes à l’époque des 
navires en bois. 

Les mâts pénètrent dans le pont à travers un étambrai carré ayant une fois et demi 
à deux fois l’épaisseur du mât. Ils sont assujettis, sur les côtés, entre deux fortes 
pièces de bois, ou flasques, qui descendent jusqu’à l’emplanture fixée sur le vaigrage 
de la cale (planche 42, figures 1 et 2). Des coins en bois et des entremises assurent 
la tenue dans le sens longitudinal. Les jonques de rivière sont, en général, munies de 
mâts mobiles pour leur permettre de naviguer sur les canaux et rivières coupés de 
ponts. Dans ce cas les mâts sont simplement soutenues, entre les deux flasques, par 
un système de clés et de chevilles autour desquelles le mât peut pivoter et se rabattre 
sur le pont après enlèvement des coins et des entremises transversales. Un arc-boutant 
mobile, prenant appui sur le pont, complète la tenue du mât (planche 42, figures 3, 
4 et 10). Sur le plupart de ces jonques, les mâts mobiles peuvent être rabattus ou 
guindés à l’aire de bigues qui sont parfois disposées à demeure sur le pont (planche 
41, figures 2, 3 et 4). 

Les mâts mobiles ont été en usage à une époque déja lointaine sur les jonques 
de mer. Cela semblera étrange pour des navires qui n'étaient pas destinés à passer 
sous les ponts, d'autant que le mât mobile est loin d’offrir les mêmes garanties de 
solidité que le mât fixe. A cette époque, certains Edits Impériaux, sous prétexte 
d’assurer le contrôle du commerce extérieur et au surplus de créer des obstacles à la 
navigation lointaine qui pouvait ouvrir la Chine aux étrangers, avaient interdit aux 
jonques de mer, entrant dans un port de l’Empire ou en sortant, de porter plus de 
deux mâts. - 

Le commerçant chinois, l’esprit toujours en éveil lorsque son intérêt est en jeu, 
avait trouvé l’ingénieuse solution des mâts mobiles lui permettant de concilier avec 
l’aide de quelque complaisance discrète, ses intérêts privés avec les rigueurs des Edits 
Impériaux. Ces mâts, embarqués sur le pont comme pièce de rechange, étaient dressés 
avec leurs voiles à la sortie du port et rabattus avant le retour. 

La tenue des mâts principaux, sur les grandes jonques de mer, est assurée le plus 
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souvent, par deux haubans mobiles faits d’une corde de rotin ou de bambou. 

Sous voiles, le hauban sous le vent est porté du côté opposé pour renforcer l’action 
du deuxième hauban; en outre, la drisse de la voile est tournée en abord, au vent 
3t fait ainsi office d’un troisième hauban. 

Le gréement de la jonque ne comporte pas d’étais; cela peut se justifier par le 
fait que la position du centre de voilure et les réactions produites sur la mâture 
par l’ensemble du gréement, réalisent un évuilibre suffisant pour assurer la bonne 
tenue du mât. 

Parmi les variétés de mâts qui présentent quelque intérêt, nous cterons les mâts 
doubles ou bipodes installés sur certaines jonques du Haut Yang Tsé nommés houpan 
(nc 39) (voir Partie Descriptive Haut Yang Tsé), affectées au transport des haleurs 
ct de leurs câbles de halage. 

Celles-ci accompagnent les grosses jonques de commerce dans la montée du fleuve 
et sont, à tout moment, employées au va-et-vient des haleurs entre la jonque et les 
rives, et à la manoeuvre des aussières de halage qui joue un rôle décisif au cours 
de cette dangereuse navigation. Ces mâts bipodes (planche 41, figure 1) sont com- 
posés de deux longues pièces de bois croisées à angle aigu à leur sommet au moyen 
d’un solide amarrage, tandis que les pieds sont maintenues dans des colliers mobiles 
de fer ou de bambou ou simplement par des chevilles en bois sur les deux côtés 
du pont. Cette disposition a pour but de dégager le pont dans toute sa largeur, 
de l’avant à l'arrière, afin de faciliter la manoeuvre des aussières et la circulation 
des haleurs, toujours très nombreux sur ces étroites jonques. C’est dans ce même 


Appareils de mâtvure Planche 41 


Autre dispositif de bique. 
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———— 


Eig.1- Mture bipode. Fy2 :Bigue de démâlage à Fig 3- Axe de rotation d'une bigue.. 
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but que la voile n’est jamais amenée sur le pont; celle-ci est en toile de coton, sans 
vergue d’aucune sorte, et peut être serrée d’en bas par simple torsion de la toile 
en agissant sur son point d'écoute. La planche 42 (figures 1 et 2) montre l’installation 
du type d’un grand mât sur les jonques de mer et de rivière. 

Le mât, (M) est formé d’un gros tronc d’arbre ou de l’assemblage de deux ou 
trois pièces de bois à section carrée ou circulaire consolidé par des cercles en fer 
(F.F.) mis à chaud. Le mât est adossé contre la partie antérieure de la cloison 
étanche (C.C.) ; il est assujetti latéralement entre les deux flasques (A.A.) qui descen- 
dent à travers le bordé de pont (P.P.) jusqu’à l’emplanture S.S. sur laquelle repose 
le mât. Dans sa partie avant, l’étambrai se termine par une entremise transversale 
(B.B.) occupant toute la largeur du pont, le vide entre cette membrure et le mât est 
garni de coins mobiles a.a. pour caler le mât dans son logement. A un mètre au-dessus 
du pont en H se trouve un encastrement dans lequel s’arc-boute un espar arrondi 
prenant appui sur le pont en vue de renforcer la tenue du mât lorsque la jonque 
marche à une allure de vent arrière ou sous l’effort d’une aussière de halage installée 
sur le mât. 

Cet arc-boutant D.D. (voir figure 10) est de forme rectiligne ou courbé, sa 
longueur est de deux à quatre et six mètres, les grandes jonques en sont pourvues 
parfois de deux superposés. 

G.G. figure 1 est un épaulement circulaire servant de support à la vergue inférieure 
de la voile, Des accessoires de manoeuvre, taquets et chaumards, sont fixés autour 
du mât T.T. (figure 11) ou sur les côtés des flasques (figure 1). 

Les mâts mobiles installés sur les jonques de mer sont en général de faibles 
dimensions. Ils sont dressés en abord, contre la muraille ou à l’extérieur de celle-ci. 
Le figures 3 et 4 de la planche 42 montrent ces deux installations. Dans le premier 
cas (figure 3) le mât est introduit dans un massif en bois (A) fixé sur le plat-bord 
(P) tandis que son pied est encastré dans un deuxième massif (A’) placé sur la 
préceinte supérieure. Le mât dressé à l’intérieur (figure 4) repose par son tenon sur 
un massif (S) fixé sur le pont. Il est maintenu contre la muraille par deux supports 
avec clés mobiles (A,B). Le démâtage s’opère soit à bras d’hommes soit à l’aide d’un 
palan venant du mât le plus proche. 

Les figures 9 et 12 représentent un taquet de pont et un chaumard adossé à la 
muraille, Ce genre de chaumard est installé le plus souvent au pied du mât, contre 
chacune des flasques. Les figures 5, 6, 7 et 8 montrent quelques-uns des accessoires 
de manoeuvre que l’on peut voir au sommets des mâts principaux. Leur silhouette 
originale attire de très loin l’attention des voyageurs étrangers d’autant que ces 
accessoires sont surmontés de girouettes aux formes gracieuses. 

Les extrémités de mâts représentés par les figures 5 et 6 sont, à proprement 
parler, des mâts supplémentaires permettant d'établir une voile carrée du type 
occidental que l’on utilise par petite brise venant de l’arrière. Ce mât consiste en un 
espar rectiligne ou contourné en tire-bouchon, d’une hauteur de trois à quatre mètres. 
Il est muni de coins en bois servant d’échelons pour accéder à la pomme du mât. 
Le plus souvent la partie haute des mâts porte des clans avec réas pour la manoeuvre 
des voiles (planche 42 figures 7 et 8). 

On se rendra compte de la diversité des motifs qui décorent la tête des mâts 
en se reportant aux planches concernant les girouettes. 
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Il existe deux sortes de mâts mobiles: 1° le mât ordinaire formé d’une seule 
pièce de bois qui se dresse dans l’axe du pont (planche 41 figure 2 et 4). 2° le mât 
bipode décrit plus haut, composé de deux pièces de bois se joignant à leur sommet 
et disposé comme une bigue (figure 1). Le mât ordinaire prend appui dans la cale, 
mais le plus souvent sur le pont où il est maintenu entre deux flasques (A) et par la 
cheville (C) qui sert d’axe de rotation au mât lorsque celui-ci doit être incliné 
à l’aide de sa bigue B.B. pour passer sous un pont, par exemple. 

Les figures 2 et 4 montrent deux dispositifs de bigue qui diffèrent par la position 
de leurs axes de rotation R.R. Les bigues sont disposées pour être rabattues soit vers 
l’avant soit vers l’arrière du pont. Leur gréement se compose d’un étai (G) qui 
réunit la tête de la bigue à celle du mât, de deux aussières H.H. que l’on file à la 
demande pendant que la traction s’opère du bord opposé sur les deux aussières 
(L.L.) fixées en tête du mât. L’étai (G) passe dans une poulie (D) en tête de mât 
et s’amarre à son pied sur le pont. 

Pour le passage sous les ponts peu élevés, l’étai (G) est filé jusqu’à ce que la 
bigue et le mât reposent sur le pont et sur la toiture des roufs. 

La figure 3 montre un dispositif de pied de bigue communément employé par les 
petites jonques et les bateaux pêchant au carrelet. Les pieds de la bigue reposent 
sur une bitte transversale qui lui sert de pivot; quatre chevilles en bois a, a, a. fixées 
sous chacun des pieds de part et d’autre de la bitte tiennent ceux-ci dans leur 
mouvement de rotation; quatre autres chevilles fixées sur la bitte encadrent les 
pieds et les maintiennent sur cette dernière, Ce dispositif ne peut être appliqué 
que dans le cas ou le mât et la bigue doivent être rabattus du même côté. 
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VOILES 


Les côtes des mers de Chine, comme celles de l'Océan Indien, sont soumises 
aux vents périodiques de la mousson de N.E. et de S.O. qui sont particulièrement 
favorables à la navigation des voiliers; aussi est-il probable que dès la plus haute 
antiquité les nations riveraines, favorisées par ces vent réguliers, ont employé des 
nayires à voiles pour leurs échanges commerciaux. Nous savons par les Anciennes 
Annales Chinoises que les relations par mer étaient établies entre la Chine et les 
Indes, et au-delà jusqu’au Golfe Persique et l'Egypte, mais ces Annales ne nous 
renseignent pas sur les bâtiments eux-mêmes employés dans ces longs voyages et 
nous ignorons par suite les différents types de voiles en usage à cette époque. Il est 
à présumer que ces navires avaient un tonnage important et que leur voilure répon- 
daït aux besoins de cette rude et lointaine navigation. 

Marco Polo cite des navires munis de quatre à cinq mâts, portant jusqu’à dix 
voiles, alors que de nos jours les jonques en portent rarement au delà de cinq à la 
ligne, non compris les voiles volantes hissées par beau temps. À l’heure actuelle, 
les voiles en usage en Chine, peuvent se ramener aux trois catégories suivantes: 

1° Voiles trapézoïdales, du type dit au tiers ou à bourcet. 

2° Voiles quadrangulaires. 

3° Voiles à livarde. 

Ces différentes sortes de voiles présentent de nombreuses variantes, mais elles 
ont toutes ce caractère commun, celui de pouvoir s’établir dans le plan axial du 
navire et recevoir le vent sur une face ou sur l’autre comme les voiles goélettes. 

Les voiles de ce dernier type, qui s’établissent sur une vergue mobile perpendicu- 
laire à l’axe du navire, sont inconnues en Chine de même que les voiles triangulaires 
dites à houari qui sont cependant d’un usage courant sur les jonques Indochinoises. 
Indépendamment de ces trois types de voiles on peut voir des jonques de mer 
utilisant, par beau temps, des voiles supplémentaires (planche 47, figure 1) hissées 
entre les deux mâts principaux et établies à la manière de nos bonnettes ou de nos 
voiles d’étai, ou encore superposées aux basses voiles, en forme de hunier envergué 
sur une petite vergue transversale hissée tout en haut du grand mât. Parfois on 
remarque à l’avant du mât de misaine une sorte de foc porté par un long espar 
mobile que l’on pousse vers l’extérieur d’un bord ou de l’autre, pour prendre le vent. 
Mais ces voiles légères et flottantes, non munies de lattes intermédiaires qui ren- 
forcent les voiles majeures, sont vraisemblablement d’inspiration européenne (1); 
elles sont d’ailleurs très rarement employées. 

Ce qui donne un caractère bien particulier à la voile chinoise ce sont les lattes 


1) ,,Dans le beau temps, dit Du Halde, les jonques portaient une civadière, un hunier, 
un grand coutelas, qui se mettait au coté de la voile, laquelle était sans écoute, des bonnettes 
»et une voile carrée d’artimon. Toutes ces voiles étaient de coton”. 

Description de l’Empire de Chine par le P. Du Halde, 1735. 
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ou vergues intermédiaires, en plus ou moins grand nombre, fixées de distance en 
distance sur sa surface, entre la ralingue d’envergure et celle de fond, c’est à dire 
dans l'intervalle des deux vergues principales qui la soutiennent. Ces vergues, 
disposées à la façon des rayons d’un éventail, donnent à la voile chinoise un aspect 
singulier qui ne manque pas de frapper le voyageur étranger. 

Ces voiles sont faites de nattes ou de toile de coton; ces dernières plus répandues 
actuellement, sont souvent tannées avec une préparation d’écorce de chêne et de 
d’ocre rouge ou encore de bleu indigo. 

La natte est confectionnée avec une sorte de jonc, appellé hoang p’ou (nc 40) 
dont les Chinois se servent communément pour fabriquer les objets d’usage domes- 
tique, tels que nattes de couchage, sacs pour transport des denrées, etc. Ce jonc 
pousse en abondance dans les terres basses et marécageuses des provinces du Sud. 

Pour la confection de ces voiles, les joncs sont croisés et entrelacés très serrés et 
non tissés à la façon des nattes ordinaires dites de Chine. 

Le travail ne nécessite pas, comme pour ces dernières, l'emploi d’un métier, car 
il est exclusivement fait à la main. Les voiles de mer sont recouvertes de filets au 
point de contact avec les mâts et les cordages. Malgré tous les soins apportés à cette 
confection la durée de ces voiles est assez limitée, un an environ; maïs leur bon 
marché permet de les renouveler fréquemment. Leur emploi tend d’ailleurs de plus 
en plus à disparaître surtout pour les voiles de grandes dimensions. 

Avant d’entreprendre l’examen des différentes catégories de voiles citées plus haut 
nous donnerons un aperçu d’ensemble sur les caractères communs à ces derniers types. 

L’agencement des voiles est certainement l’une des plus ingénieuses conceptions 
de l'esprit chinois qui n’a de similaire dans aucune autre contrée du monde. 

La surface de la voile est divisée, dans le sens transversal, en plusieurs éléments 
séparés les uns des autres par des lattes rigides composées généralement de faisceaux 
de bambous plus ou moins nombreux selon l’étendue de la voile (planche 43). Ce sont, 
en somme, de petites vergues intermédiaires ayant toute la largeur de la voile et 
fixées sur l’un des côtés de la voile ou alternativement d’un côté et de l’autre. Chacune 
de ces vergues porte au tiers environ de sa longueur, comptée à partir de la ralingue 
du vent, une estrope entourant le mât. L'ensemble de ces estropes maintient la voile 
contre le mât et remplit l’office de drosse, de sorte que l’action du vent s’exerce tout 
le long du mât. À chacune des extrémités de ces vergues intermédiaires au point da 
jonction avec la ralingue de chûte sous le vent, est fixée l’une des branches (a) 
d’une patte d’oie dans laquelle coulisse une bouline; l’autre branche (b) est fixée 
au bout de la vergue suivante (figure 2). Ces boulines ainsi formées se réunissent 
deux par deux sur un bloc de bois (c) percé de trous dans lesquels elles peuvent 
coulisser librement. Sur ce bloc de bois est fixé un câble (E) servant d’écoute à la 
voile, 

La voile est hissée en tête de son mât à l’aide d’un fort palan (P) ou d’une 
caliorne frappée sur la vergue supérieure au milieu ou au tiers environ de sa longueur 
à compter de l’extrémité du vent. La drisse est virée sur un guindeau placé au pied 
du mât. La vergue inférieure est soutenue par deux palans à itagues (h) formant balan- 
cines, placés sur chacun des côtés de la voile. En raison de la position, sur l’arrière 
du mât, du centre d’effort du vent sur la voile, celle-ci a une tendance à s’orienter 
d’elle-même perpendiculairement à la direction du vent et à se déplacer dans cette 
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même direction. Cette dernière tendance est insuffisamment combattue par le réseau 
d’estropes (d) entourant le mât. Celui-ci a donc été renforcé par une porte de trans 
filage rigide (f - figure 1) tenant lieu de drosse, et destiné à réagir contre ce déplace- 
ment vers l’arrière, sans entraver toutefois le mouvement de la voile autour du mât. 
Ce transfilage est fixé à la jonction d’une des vergues intermédiaires avec la ralingue 
de chûte du vent, sensiblement à mi-hauteur de la voile, contourne le mât, passe 
ensuite dans une poulie frappée à l’extrémité d’une vergue au-dessous et descend au 
pied du mât où il est raidi à l’aide d’un palan (g). 

Lorsque la voile est amenée, elle repose sur des traverses (T) soutenues par des 
chevalets fixes dressés sur le pont, ainsi que sur ses deux itagues (h) servant de 
balancines. 

On voit par là, combien la voile chinoise diffère de la nôtre qui est si souple, 
si légère, et si simple dans son agencement mais par contre, bien délicate dans sa 
manoeuvre. 

Ce n’est certes pas sans raison que le Chinois, à l’inverse des occidentaux, a donné 
à sa voile cette grande rigidité comparable à celle d’un écran indéformable sous 
Paction du vent tout en lui conservant cependant assez de souplesse si nécessaire 
pour sa manoeuvre. 

La voile rigide est d’un maniement plus aisé que notre voile légère aux savantes 
courbures laquelle sous l’impulsion du vent se colle contre le mât, coince les ma- 
noeuvres courantes et rend ainsi, par mauvais temps, toute manoeuvre difficile et 
même dangereuse autant pour le personnel que pour le matériel surtout dans la prise 
des ris. 

Par contre, la voile chinoise, grâce à ses vergues intermédiaires, se hisse et 
s’amène facilement par n’importe quel temps; elle tient admirablement le plus près 
sans faseyer; s’oriente d’elle même dans les virements de bord; sa rigidité l'empêche 
de battre en ralingue, de claquer au vent, même lorsqu'elle est insuffisamment étar- 
quée, de sorte qu’au mouillage, les jonques peuvent sans crainte d’avaries, garder 
leurs voiles hautes. Enfin, citons un avantage primordial de la voile chinoise qui la 
classe indubitablement au-dessus de toutes les autres, c’est la facilité avec laquelle 
on peut, par mauvais temps, réduire sa surface. Surpris par une rafale, il suffit au 
marin chinois de larguer sa drisse pour qu’il voie immédiatement descendre sa voile 
par plis successifs et régulièrement comme les baguettes d’une jalousie que l’on 
referme. La manoeuvre pour prendre des ris s’opère ainsi rapidement avec un 
personnel réduit qui agit sur le pont en toute sécurité. Mais il est un autre avantage 
assez inattendu et bien précieux pour quantité de pauvres Chinois qui n’ont pas les 
moyens de remplacer leur vieille voile trouée, ou usée jusqu’à la corde; grâce aux 
lattes intermédiaires, une voile même en lambeaux conserve encore une surface rigide 
suffisante pour rendre quelque service, alors qu’un trou dans la voile européenne, 
une simple petite déchirure suffisent pour la mettre hors d’état et provoquer des 
accidents. 

Tandis que nos artisans voiliers cherchent par une coupe compliquée et parfois 
savante, à donner à leur voile une courbure telle que sous l’effet du vent l’utilisation 
de la surface acquière son maximum et donnera par suite une plus grande vitesse, le 
Chinois négligeant cet avantage ou l’ignorant peut-être parce qu’il ne s’est jamais 
préoccupé d’accroître la vitesse de son navire, se contente d’assembler sur un plan, 
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les laizes de coton ou de nattes, selon un contour défini et transmis de lonque date 
par ses ancêtres. Cette méthode simpliste n’exige aucune connaissance particulière 
de la coupe des voiles, tandis que dans nos pays elle est pratiquée par des spécialistes 
éprouvés. Aussi la profession de voilier n’existe pas en Chine, chaque patron étant 
le plus souvent l’artisan de ses voiles. La coupe des voiles trapézoïdales varie 
suivant les régions, mais il n’existe de différence appréciable qu’entre celles du 
Kouan tong (planche 44, fig. 1), c’est à dire des côtes méridionales de la Chine, et 
celles du Nord depuis l'embouchure du Yang Tse jusqu’au golfe du Petchili. Dans les 
premières, la coupe est celle de nos voiles dites à bourcet, dans lesquelles la ralingue 
de chûte est portée bien sur l’avant du mât, tandis que la chûte arrière est arrondie 
à son sommet et affecte une courbe très prononcée qui ne manque ni d’élégance ni de 
pittoresque. 

Les vergues intermédiaires sont peu nombreuses, six à huit le plus souvent. Les 
voiles de la région Nord sont également à bourcet mais la courbe, dans la partie 
haute, est moins accentuée que dans les régions méridionales, souvent même elle est 
inexistante (voir planche 43). Le nombre des vergues intermédiaires dans ces der- 
nières est par contre plus élevé et peut atteindre vingt-cinq et même trente vergues. 
Les ralingues de chûte sont sensiblement droites et parallèles au mât. 

Les voiles quadrangulaires qui forment la deuxième catégorie des voiles chinoises 
(planche 45), sont principalement en usage sur les jonques de rivière; leur variété 
parait être aussi grande que celle des jonques qui les portent. On y trouve des 
dispositions de voilure et de gréement les plus diverses et toute sorte d'installations 
secondaires qu’on serait bien embarrassé de décrire, même sommairement, tant le 
nombre en est considérable, Les voiles dites à livarde (planche 46 - figure 3, 4), 
offrent moins de variété que les précédentes. Elles sont employées par les sampans 
et les jonques de charge, en rivière, et par certains bâtiments de pêche sur les côtes. 

Ces voiles de forme rectangulaire, analogues à celles qui sont en usage en Europe, 
se hissent sur des mâts légers, en bambou le plus souvent, qui ne sont tenus ni en 
haubans ni en étais. La perche disposée en diagonale pour pousser sous le vent du 
mât et vers l'arrière le point supérieur de la voile, est toujours en bambou léger 
maintenu contre le mât à sa partie inférieure par un amarrage. La voile est enverguée 
sur le mât à l’aide d’anneaux en bambou. Elle présente souvent cette particularité 
d’être formée de laizes horizontales munies de hanets de ris. Les bandes de ris sont 
très nombreuses et atteignent le bas de la quatrième laize supérieure. 

Le foc (planche 44 - figure 3) est très rarement employé sur les jonques chinoises. 
Son utilité paraîtra contestable lorsqu’on se sera rendu compte que grâce à la grande 
inclinaison du mât avant vers la proue l’action de la voile installée sur ce mât 
s’exerce non moins efficacement que celle d’un foc; le Chinois a trouvé cette solution 
préférable à celle du beaupré dont la tenue à la mer est très aléatoire sur les petits 
bateaux en particulier. N 

Les mâts de grande hauteur, composés de plusieurs pièces, comme ceux des 
navires occidentaux, sont exposés à la déformation par flexion en raison de la poussée 
des voiles transmise par les vergues aux têtes de mâts, d’où la nécessité de les main- 
tenir à l’aide d’étais et de haubans. Sur la jonque chinoise la pression de la voile 
se répartit sur toute la longueur du mât par l'intermédiaire de ses vergues inter- 
calaires de sorte que les réactions qui en résultent produisent un équilibre suffisant 
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pour assurer la tenue sans le secours d’un gréement fixe. A cette simplification 
importante qu’il a su apporter à son gréement, le marin chinois a ajouté la sécurité 
quasi complète que lui donne sa robuste voilure capable de resister aux plus dures 
épreuves grâce à l’ingéniosité de son installation. Les voiles des grandes jonques 
atteignent une surface et un poids souvent considérables. Ce poids a été grandement 
réduit depuis le remplacement de la natte par le tissu de coton. 

La voile chinoise est formée, avons-nous dit plus haut, de laizes verticales assem- 
blées à plat suivant un contour déterminé. La largeur de ces laizes varie de O m 30 à 
0 m 45 environ. 

L’agencement de la voile sur l’ensemble des deux vergues principales et de ses 
lattes intermédiaires, mérite quelque attention. Les laizes ayant été assemblées à l’aide 
de coutures plates et rabattues puis coupées suivant le gabarit choisi, on fixe sur le 
pourtour de la voile les ralingues de chûte et d’envergure (voir planche 47a - figure 4). 
Chaque couture reliant deux laizes consécutives est ensuite renforcée par une filière 
dont les deux extrémités sont fixées par une boucle, sur chacune des lattes qui longent 
les deux vergues extrêmes. Ces lattes sont à leur tour fixées à ces vergues l’une 
au-dessous, l’autre au-dessus, à l’aide de solides amarrages. Sur les côtés de la voile 
les ralingues de chûte sont bridées de distance en distance sur un cordage qui réunit 
les deux extrémités des vergues, de sorte que la voile se trouve solidement encadrée 
et assujettie sur tous ses côtes. Quant aux lattes intermédiaires qui ne sont pas encore 
mises en place, leur raison d’être est de donner à la voile la rigidité d’un écran et de 
transmettre au mât la pression du vent en évitant toute liaison qui risquerait de faire 
supporter au tissu de la voile le poids des lattes et de la vergue inférieure. Ges 
lattes, après avoir passé librement dans un oeil épissé sur chacune des filières verti- 
cales, sont fixées à leurs extrémités sur le cordage bridé le long des ralingues de chûte. 

Les principales voiles des jonques de rivière et des côtes du Petchili (voir planche 
43, 45) sont formées le plus souvent de deux ou trois pièces de laizes assemblées. Ces 
pièces sont réunies par un transfilage permettant de faire passer par leurs interstices 
les lattes intermédiaires alternativement d’un côté et d’autre de chacune d’elles, 
suivant une règle non déterminée qui dépend semble-t-il de la fantaisie ou des 
nécessités pratiques du voilier, sous cette réserve cependant que la pièce de toile en 
contact avec le mât est toujours recouverte par la totalité de ses lattes. 

Les jonques de mer naviguant au Sud de l'embouchure du Yang Tsé ont leurs 
voiles composées d’une seule pièce; il en existe aussi avec deux et trois pièces mais 
qui sont généralement superposées dans le sens horizontal (voir planche 43-45-46) 
de sorte que la totalité des vergues intermédiaires se trouvent du même côté de la 
voile ainsi que cela existe sur toutes les jonques de ces régions. 

Il ne peut être question dans cette étude déjà bien longue d’examiner plus à fond 
les particularités présentées par les voiles chinoises; elles sont encore nombreuses 
mais d’un intérêt moindre. On trouvera dans la deuxième partie consacrée à la 
description des jonques quelques nouveaux détails représentés, pour la plupart, sur les 
illustrations accompagnant le texte. 

La planche 47 montre les principales voiles volantes du type occidental que 
portent par beau temps de rares jonques de mer, celles du Petchili entre autres. 

La figure 4 représente l’installation décrite plus haut, d’une voile avec ses attaches 
sur les vergues et les lattes. Nous avons consulté à ce sujet les articles du Lieutenant 
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D. W. Waters R.N. parus dans ”’The Mariner’s Miror” sur les jonques du golfe du 
Petchili, articles pleins d'intérêt par leur documentation précise sur des sujets peu 
connus des marins étrangers. (1) 

Parmi les dispositifs de voilure il en est un très original employé par les jonques 
de rivière pour prendre le vent au-dessus des berges élevées lorsque leurs voiles 
habituelles, cependant très hautes, sont insuffisantes pour assurer leur marche. Elles 
hissent en tête de leur mât une voile rectangulaire (planche 47a, figure 3) ou encore 
une voile à houari de forme triangulaire manoeuvrée à l’aide d’une longue perche 
arc-boutée sur le pont. 

La figure 2 (planche 47) représente une jonque de pêche à cinq mâts avec voiles se 
livrant au chalutage sur le lac Taî hou (nc 41), à l’ouest de Changhai. Grâce à ces 
voiles de faibles dimensions, le pêcheur évite le danger que présente le maniement d’une 
grande voile unique sur ce lac où les rafales sont soudaines et violentes. Ajoutons 
à cela l’ingéniosité d’un dispositif permettant par la simple manoeuvre d’une drisse, 
de hâler bas les cinq voiles à la fois. Cette manoeuvre est confiée à la femme et aux 
enfants tandis que le mari s’occupe de la pêche. 

Nous ne saurions terminer ce chapitre sans revenir, une fois de plus sur les 
qualités ignorées ou trop souvent méconnues de la jonque chinoise que bien des 
personnes ont ridiculisée parce que contraire à nos conceptions occidentales et dis- 
créditée à cause de la structure de ses voiles palmées comme les ailes d’une chauve- 
souris. 

La jonque chinoise évolue sous voiles avec une facilité remarquable; toute la 
force vive du bâtiment parait être employée à son évolution; cette manoeuvre s’opère 
autour du mât comme pivot sans que la jonque se soit sensiblement déplacée pendant 
ce mouvement. Le virement de bord s’effectue aisément, avec un personnel très 
réduit, sans aucune manoeuvre pour ainsi dire; un simple mouvement progressif 
de la barre, le point d’écoute de la grande voile porté si besoin est, vers le milieu du 
pont par pression sur sa longue écoute, et l’abattée se produit sur l’autre bord tandis 
que les voiles prennent d’elles-mêmes leur nouvelle position pour la bordée suivante 
sans qu’il soit nécessaire de toucher aux amures ni aux écoutes qui sont l’une et 
l’autre amarrées dans l’axe du pont. 

Si le Chinois reste fidèle à son type de voilure c’est aussi parceque dans la 
navigation qu’il pratique où domine le louvoyage, notamment sur les rivières, les 
voiles longitudinales sont avantageuses; elles permettent en effet de serrer le vent 
d’un quart plus près que les voiles carrées. 

Il faut cependant reconnaître un grand défaut à la plupart des jonques chinoises, 
c’est la forte dérive que leur donne leur faible tirant d’eau sur fond plat sans quille 
et qu’elles combattent insuffisamment avec le lourd gouvernail descendant au-dessous 
du bordé de fond, inconvénient grave résultant comme nous l’avons dit plus haut des 
Edits plusieurs fois séculaires, interdisant aux Chinois la construction de navires 
propres à entreprendre de lointaines navigations, c’est-à-dire de vrais bâtiments 
de mer. 


1) Chinese Junks: The Antong Trader, Janvier 1938. 
The Petchili Trader, Janvier 1939. 
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CORDAGES EN BAMBOU 


De tout ce qui croît dans le vaste Empire Chinois il n’est rien sans contredit dont 
l'utilité surpasse celle du bambou qu’on emploie à un grand nombre d’usages et en 
particulier à la confection des cordages de toutes dimensions, depuis la simple cor- 
delle de halage jusqu’au gros câble qui retient la jonque sur son ancre. 

Marco Polo qui nous a révélé la Chine avec tant de précieux détails dans la 
relation de ses voyages, dit à ce propos: 

»Ils ont des cannes longues de quinze pas qu’ils divisent dans toute leur 
longueur en filaments très minces qu’ils tordent ensemble pour former des câbles 
sde trois cents pas de long, si habilement travaillés qu’on les croirait faits de 
Chanvre”. 

Sur ce même sujet, le P. Du Halde en parlant de ces cordes fabriquées d’éclisses 
de cannes ajoute: , l’eau ne les pourrit jamais, elles sont d’une force surprenante”. 

Rien n’est changé depuis cette époque, dans la fabrication et l’emploi des cordages 
en bambou que les Chinois utilisent toujours avec succès sur leurs jonques. Le 
Dr. Legendre qui a eu l’occasion d’assister à la confection de ces câbles s’exprime 
ainsi en parlant du travail des cordiers. 

»Ils découpaient en lamelles de longs bambous creux, puis battaient ces 
lamelles un certain temps pour bien débarrasser les fibres de la matière molle, 
-Pulpeuse qui les enveloppe, les agglutine et hâterait, parait-il, leur décomposition. 
»Quand ils ont obtenu une lanière très souple, réduite à un faisceau de fibres, 
»lopération du tressage peut se faire. Pour rendre cette lanière aussi peu cassante 
que possible et très durable, on lui fait subir une sorte de cuisson à l’eau 
bouillante. 

Par ces procédés, on arrive à fabriquer des câbles d’une résistance et d’une 
»Souplesse étonnantes, bien supérieures à celles des cordages en chanvre. Leur 
»principal avantage réside en la dureté, la ténacité des torons, que les rochers 
n’entament que lentement”, 

Le Dr. Legendre énumère ensuite les trois calibres principaux des câbles en usage 
sur les jonques remontant les rapides du Haut Yang Tsé: 

»1° le fei tan (nc 42) (fei: voler, tan: corde de halage) flying hawser des 
Anglais, la corde légère, celle qu’on emploie en eau calme, sans courant. 

»2° l’eul hin tan (nc 43) (hin: agir, eul: second) celle qui agit en second 
lieu, plus grosse que la première et employée dès que le courant est difficile 
à refouler ou que souffle le Asia fong (ne 44) (hsia: en bas, fong: vent), le vent 
debout, celui qui tend à faire descendre la jonque, entrave sa montée. 

3° le {so tan (tso (nc 45): s’asseoir) c’est la pesante aussière (planche 48), 
difficile à traîner, à laquelle doivent s’atteler plusieurs équipes de haleurs. On 
ne s’en sert qu’au passage des rapides”. 

Pour conserver la souplesse à ces câbles surtout pendant l’été où la chaleur les 
rend cassants, les Chinois les arrosent fréquemment d’eau et les battent ensuite 
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Aussière de halage en bambou. Planche 48 


à coups de maillets. Cet usage est particulièrement observé sur les radeaux du Yang 
Tsé qui nécessitent, pour leur touage, d'énormes aussières en bambou. 

C’est surtout dans la province du Houpé (nc 46) que s’exerce l’industrie du 
bambou. À Han Yang (nc 47), près de Hankeou (ne 48), les fabricants de câbles 
sont légion sur la rive gauche du grand fleuve où se dressent quantité de petites 
huttes en boïs juchées comme des pigeonniers sur de hautes et frêles perches de bois. 
Deux hommes travaillent ensemble, un dans la hutte, l’autre en bas, occupés à tresser 
en les tordant trois ou quatre longues lamelles de bambou, tandis que d’autres 
ouvriers découpent et apprêtent les lamelles comme il est dit plus haut. 

Cette équipe peut, en trois jours, confectionner un câble de cinq cents à six cents 
mètres de longueur et huit à quinze centimètres de circonférence. On ne saurait 
imaginer un matériel réunissant autant d’avantages et s’adaptant aussi parfaitement 
aux besoins de la navigation que la corde de bambou. C’est à bord des jonques 
naviguant sur le Haut Yang Tsé que son rôle est capital. 

La montée se fait, en effet, à la cordelle, dans la presque totalité du parcours 
à travers des gorges profondes, aux flancs abrupts offrant de rares sentiers d’un 
accès toujours difficile aux haleurs qui, par surcroît, ont mille difficultés à traîner 
leur aussière de halage au-dessus des rochers aux arêtes coupantes où toute autre 
matière que le bambou s’élimerait rapidement. 

Par sa légèreté, sa résistance et sa dureté, le câble de bambou convient particu- 
lièrement à la montée des nombreux rapides du Haut Yang Tsé. Ces passages dange- 
reux ne peuvent être franchis que sous l’effort de centaines de haleurs répartis en 
plusieurs équipes agissant sur des aussières de deux à trois cents mètres de longueur. 

»Dans l'effort considérable, écrit le Dr. Legendre, que doit supporter le câble 

à certains moments, lorsque le courant est rapide, il arrive qu’il vient à râcler 
sur les rochers et le contact avec une aiguille ou une arête coupante est d’autant 
+plus intime que la tension est plus forte. Il se produit donc un véritable sciage 
du câble qui est beaucoup plus rapide et plus marqué avec une corde de chanvre 
qu'avec une corde de bambou. Les Européens qui en ont fait l'expérience recon- 
naissent que sa supériorité sur les autres genres de câbles pouvant être mis en 
usage sur le Haut Yang Tse, est incontestable”. 

Un autre avantage non moins précieux réside dans le fait que le bambou étant 
une matière peu sensible aux intempéries, il ne subit pas de ce fait de déformations 
appréciables, tandis que les cordages en chanvre se raccourcissent sous la pluie et 
s’allongent dans les climats chauds obligeant l’équipage à reprendre fréquemment 
au cours d’une traversée, la tension des manoeuvres dormantes. Par contre le bambou, 
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en raison de sa rigidité, n’est pas utilisable dans les manoeuvre courantes; il est alors 
remplaçé par la filasse de chamerops, genre de palmier très répandu en Chine, qui se 
prête par sa grande souplesse, à la confection de ce filin. 


OUVRAGES CONSULTÉS: 


Deux années au Setchouen, par le Dr. A. F. Legendre (1905). 

Description géographique, historique de la Chine par le P. Du Halde (1735). 

Voyage de l'Ambassade de la Compagnie des Indes Orientales Hollandaises, par Van Braam 
Houckgeest (1798). 


Planche 49 


POULIES 


La poulie chinoise est faite d’une seule pièce de bois dur, teck ou camphrier, 
percé d’une ouverture rectangulaire pour y loger le réa qui est également en bois. 
Elle ne porte pas d’estrope. On l’emploie le plus souvent comme poulie volante dans 
le gréement de la voilure qui comporte, comme on l’a vu plus haut, de multiples 
boulines. Parmi les jonques qui fréquentent les ports ouverts au commerce étranger, 
un grand nombre ont adopté la poulie du type occidental qui diffère peu comme 
nous allons le voir de celles des Chinois. 

La figure 1 (planche 49) représente une poulie simple avec ouverture pour 
introduire le double d’un cordage sur lequel s’opère la traction. La figure 2 est une 
poulie double semblable à la précédente et utilisée de la même façon. La figure 3 
est une poulie volante à deux réas superposés dont la caisse en forme d’un 8 rappelle 
celle de notre poulie dite à violon. Elle est particulièrement employée pour raidir 
les branches de boulines. La figure 4 est une poulie double, également avec réas 
superposés, destinée à agir sur un cordage comme dans les fig. 1 et 2. Les poulies 
5, 6, 7 servent exclusivement pour le retour des multiples branches de boulines et 
à raidir ces dernières par l'intermédiaire d’un fort cordage servant d’écoute simple 
qui passe dans une ouverture à la base du bloc, ou dans un réa dans le cas de 
l'écoute double (figure 6). La figure 5 représente assez exactement la forme du cap 
de mouton qui sert pour le ridage des haubans sur les navires occidentaux. La 
figure 6 a beaucoup d’analogie avec l'appareil employé sur ces mêmes navires pour 
soutenir la ralingue centrale des tentes de pont dans une direction rectiligne à l’aide 
de nombreuses cordelettes appelées araignées. 

Les drisses de voile et les itagues servant de balancines aux voiles passent dans 
des poulies placées en haut des mâts ou bien dans des ouvertures pratiquées à cette 
même place, avec réas que l’on appelle clans (v. planche 42 - figures 7, 8). 

La partie haute où se trouvent ces clans présente des dispositions originales qui ne 
manquent pas d’attirer l'attention surtout lorsque sur le sommet du mât flotte l’une 
des girouettes au profil bizarre dont les marins chinois se plaisent à orner leurs 
mâtures, De même que les occidentaux les marins chinois emploient des accessoires 
de manoeuvre qui servent aux mêmes fins et présentent des dispositions analogues. 
Tels sont les chaumards installés au pied des mâts ou contre la muraille, les taquets 
et les rateliers avec cabillots pour tourner les manoeuvres. La planche 41 représente 
quelques spécimens de ces accessoires qui sont utilisés principalement sur les jonques 
de mer. | 
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ANCRES 


Les Chinois emploient deux sortes d’ancres: les ancres en bois et les ancres en 
fer. Ils se servent en outre de grappins en fer à trois et à quatre branches semblables 
aux nôtres. Enfin, par petits fonds, ils font usage d’une perche (P) (voir planche 53, 
figure 2) ou d’un simple bambou piqué verticalement dans le fond, après l’avoir 
passé dans une cavité ménagée dans la proue du bateau. Grâce à ce procédé, le 
Chinois peut arrêter instantanément son bateau au point exact qu’il désire sans le 
secours d’une ancre ou d’une amarre lancée à terre. Cette manière expéditive de 
mouiller est surtout utilisée par les bateaux qui remontent à la cordelle le long des 
rives avec fort courant. Si d’aventure la corde de halage casse, le bateau est immé- 
diatement bloqué sur place par le mouillage de sa perche. Il est surprenant qu’un 
moyen d’ancrage aussi sûr que rapide ne soit pas universellement utilisé, au moins 
sur les lacs et les rivières. 

Pour se maintenir à distance de la berge où elles s’amarrent le plus souvent sur 
des piquets plantés en terre, les jonques disposent en travers de leur pont deux 
espars, l’un sur l’avant l’autre sur l’arrière, poussés sur le fond et maintenus à leur 
tête par de solides amarrages. Lorsqu’elles se trouvent réunies en un même point 
de la berge les jonques s’amarrent bord à bord perpendiculairement au rivage et 
s’en tiennent à distance à l’aide d’un espar (A) placé à l’avant sur le plat-bord ou 
passant dans une embrasure comme le montre la figure 1 de la planche 58. 

Les ancres en bois (planche 50) atteignent souvent de grandes dimensions (1); 
leur poids est considérable car elles sont faites en un bois pesant et très dur appelé 
tiémou (nc 49) ou bois de fer, dont la densité bien supérieure à celle de l’eau leur 
assure une bonne tenue dans le fond. Elles sont munies d’un ou de deux bras égale- 
ment en bois, taillés en biseau, solidement reliés à la verge par des traverses con- 
solidées par de fortes roustures en filin ou en lamelles de bambou. 

L’extrémité des pattes est parfois garnie d’une gaine protectrice en fer. Quant 
à la verge, qui est fort longue comparée à celle de nos ancres en fer (huit mètres de 
long et au-delà) ; elle est percée, à son extrémité libre, d’un trou dans lequel passe 
le cable de mouillage; l’autre extrémité reçoit, à la junction des bras et perpendicu- 
lairement à ceux-ci, un fort rondin ou bien un assemblage de bambous d’une longueur 
un peu inférieure à celle de la verge, ce qui constitue le jas de l’ancre. On remarque 
tout de suite, que dans l’ancre chinoise, quelle soit en bois ou en fer, le jas se trouve 
à proximité de la jonction des bras et de la verge, tandis que chez nous il se trouve 
à la naissance de la verge non loin de l’organeau qui sert à réunir l’ancre à sa chaine. 

Quelles sont les raisons qui ont pu déterminer le Chinois à adopter cette dispo- 
sition qui remonte sans doute à une haute antiquité? 

Il n’est pas douteux qu’au point de vue d’encombrement et de manipulation de 


1) Les ancres du ,,Keying” (voir tôme III) atteignaient une longueur de 10 mètres environ. 
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Ancres en bois. Planche 50 


l'ancre le jas installé à l’occidentale, offre des inconvénients. On a essayé d’y 
remédier en rendant le jas mobile ou même en le supprimant, mais ces innovations 
ne sont pas sans présenter, à leur tour, de sérieux inconvénients. Par contre le jas 
installé à la chinoise offre de grandes commodités dans les manoeuvres de mouillage 
et d'installation à bord. Quant à l'efficacité de cette ancre dans sa tenue sur le fond, 
elle résulte précisement de la position même du jas à la naissance des bras. Il est 
facile de se rendre compte que, quelle que soit la façon dont l’ancre touche le fond, 
l’une des deux pattes reste toujours en contact avec le sol, avec tendance à s’y 
enfoncer dès la moindre traction sur la verge par le câble de mouillage. 

Avec le jas installé à l’occidentale, il arrive souvent que les deux pattes tombent 
à plat sur le fond, dans une position horizontale. Dans ce cas la tenue est instable, 
et le navire chassera jusqu’à ce qu’un obstacle vienne modifier la position de l’ancré 
et réaliser ainsi la tenue sur le fond. 

Les ancres en boïs sont employées aussi bien sur les jonques de mer que sur 
celles de rivière. Les manoeuvres de mouillage et de relevage sont facilitées par la 
forme particulière de l’avant de ces jonques qui permet de faire reposer l’ancre 
horizontalement sur une plateforme, la verge à plat sur celle-ci, les pattes faisant 
saillie à l’extérieur (planche 52, figure 3 et 5). 
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Planche 51 Ancres en fer. 


Sur ces jonques, les bossoirs n'existent pas; ils ne sont pas utiles. Dans la position 
ci-dessu l’ancre est en quelque sorte assujettie par son propre poids, et, en cas de 
mauvais temps, par quelques saisines de sûreté. 

Pour la mouiller il suffit de filer une certaine longueur de câble sur l’un des côtés 
de la jonque, puis, à l’aide d’un levier, soulever la verge jusqu’à ce que l’ancre 
entraînée par son propre poids, bascule et tombe à la mer. Le relevage s’opère à l’aide 
d’un treuil, ou vireveau, placé à l’extrémité avant, entre les deux flasques qui 
terminent les murailles (planche 54, figure 2, 3). Un orin frappé sur l’un des bras 
permet ensuite de la hisser à bonne hauteur de manière qu’un simple traction sur le 
câble de mouillage tende à placer la verge dans la position horizontale sur sa plate- 
forme de mouillage, les pattes et le jas restant en dehors. 

Lorsque les ancres sont de fortes dimensions, les Chinois se servent, pour aider 
à leur relevage, d’un sampan spécial (planche 53, figure 3), d’une petite bigue ou 
d’un guindeau permettant de soulever l’ancre verticalement tandis que l'équipage 
agit ensuite sur le vireveau pour la mettre à poste. Généralement ces sampans sont 
munis à l’arrière, en place du gouvernail, d’un plan de dérive destiné à attinuer les 
embardées dans leurs opérations en rivière. 
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ANCRES ET GRAPPINS EN FER 


Ces ancres (planche 51} sont en usage en Chine depuis longtemps. P. du Halde 
en fait mention à bord des navires marchands. 

Dans ”’La Collection des Livres Anciens et Modernes” (tôme I, p. 73 note 26) 
il est dit que dans les mers du Nord où les fonds sont sablonneux, on peut jeter des 
ancres en fer, tandis que dans les mers du Sud où les eaux sont profondes, 
il est préférable de jeter des ancres en bois. Ce choix dans l’emploi des deux types 
d’ancres peut trouver son explication dans le fait que l’ancre en bois étant relative- 
ment plus legère dans l’eau que l’ancre en fer, elle sera plus aisément relevée dans 
les eaux profondes que l’ancre en fer; par contre dans les fonds sablonneux et peu 
profonds, l’ancre en bois, en raison de son volume, offre une grande résistance au 
dérapage, surtout si les courants de marée ont provoqué son ensablement comme cela 
a lieu fréquemment sur ces côtes. 

L'industrie chinoise n’a pas été en mesure de confectionner ces grosses ancres 
en fer forgé, d’un seul tenant, véritables chef-d’oeuvres de la métallurgie occidentale, 
obtenus par des procédés et un outillage des plus perfectionnés. Les ancres fabriquées 
par les forgerons chinois, bien que formées de plusieurs assemblages, n’en sont pas 


Planche 52 


Yang Tse kiang. 
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moins, dans leur genre, de fort belles pièces de ferronnerie, offrant les meilleures 
garanties de solidité. 

L’ancre en fer est établie sur les mêmes principes que l’ancre en bois. Elle est 
formée d’une verge et de deux bras qui lui sont unis à l’aide d’un collier et de coins 
en fer rivés à chaud. Le jas est pareillement placé à proximité de la croisure des bras 
et de la verge normalement à ceux-ci. Il est en fer ou formé d’une barre de bois. 

La manoeuvre des ancres en fer s’opère de la même façon que celle des ancres 
en bois, mais les jonques qui emploient ces ancres sont généralement munies de 
bossoirs analogues aux nôtres et dans ce cas le jas repose le plus souvent sur le 
plat-bord. En rivière, notamment sur le bas Yang Tsé, les grosses jonques utilisent 
de préférence les grappins en fer à quatre branches. Ces grappins sont suspendus 
par les bras de chaque bord, à l’avant, ou bien à l’extrémité d’une pièce carrée en 
bois, formant bossoir et débordant légèrement sur le tableau avant (planche 52; 
figure 2). 

Certaines jonques du lac Poyang (nc 50) sont munies de quatre bossoirs iden- 
tiques placés perpendiculairement au tableau avant avec le même nombre de grappins 
en position de mouillage (planche 52; figure 1). Les jonques du Chantoung (ne 51), 
appelées Cha tch’ouan (nc 33) emploient également des grappins en fer à quatre 
branches mais pourvus d’un jas placé près de l’organeau, contrairement à la pratique 
chinoise. On ne s’explique pas l'utilité du jas sur un grappin à plusieurs branches, 
à moins que cette pièce qui repose à plat sur la traverse avant de la jonque ne soit 
destinée à mieux assujettir le grappin à son poste de mer, ou à faciliter sa manoeuvre. 


ANCRES FLOTTANTES 


L’ancre flottante (planche 53; figures 4, 5, 6) est employée en Chine dans un 
grand nombre de cas: 1° - Comme frein de dérive sur les jonques de mer lorsque, 
étant soumises à un vent du travers, elles risquent d’être portées sur la côte ou sur 
les petits fonds, 2° - Sur les jonques de pêche dans le but de réduire leur vitesse 
sur le fond où trainent leurs filets. 3° - Sur les radeaux ou trains de bois descendant 
les grands cours d’eau au fil du courant, le Yang Tsé en particulier. Ces énormes 
masses flottantes (voir partie descriptive - Bas Yang Tsé) sans vitesse propre sur 
l'eau ni moyen de gouverner, ne peuvent modifier leur route qu’en s’aidant de la 
résistance offerte par l’ancre flottante mouillée en plein courant et virée rapidement 
au cabestan. Cette manoeuvre habilement conduite permet de se maintenir dans le 
chenal et d'éviter l’échouage qui est souvent désastreux pour ces radeaux. 

Nous citerons dans le premier cas les Cha tch’ouan, grandes jonques à faible 
tirant d’eau et grandes voilures qui naviguent dans le golfe du Petchili et le long 
des côtes sablonneuses et peu profondes au Nord du Yang Tsé. Indépendamment de 
la semelle dont elles se servent pour atténuer la dérive (voir figure 7 - planche 53) 
elles utilisent dans ce même but comme ancre flottante, une sorte de grand panier 
rectangulaire de trois à quatre mètres de côtés avec bords relevés de O0 m 30, fait de 
nattes de bambous, renforcé par des cordes fixées en diagonales sur le fond (voir 
planche 53; figure 4). 

Une patte d’oie à quatre branches est frappée sur les angles, les deux branches 
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inférieures sont plus courtes que les deux autres pour donner une petite inclinaison 
à l’ancre. Au point de jonction de ces quatre branches est fixée la touline qui doit 
maintenir la jonque à une certaine distance de l’appareil. Une deuxième aussière 
est fixée sur l’un des côtés, au moyen de laquelle on peut rentrer le panier à plat 
sur l’eau. Lorsque la brise fraichit et porte vers la côte, elles mettent à l’eau ce 
précieux frein de dérive qui neutralise en grande partie l’effet du vent sur la coque. 

À part le Cha tch’ouan, il ne semble pas que d’autres jonques de mer usent de 
l’ancre flottante au cours de leur navigation. Quant à l’emploi de cet engin comme 
frein de vitesse sur les bateaux de pêche, il est aussi bien répandu sur les cours 
d’eau de l’intérieur que sur la côte. Les figures 5 et 6 montrent deux appareils qui 
sont d’un usage courant sur ces bateaux. 

Il arrive fréquemment en rivière que les jonques au mouillage voulant éviter les 
embardées produites par les fluctuations du courant, filent sur leur arrière une ancre 
flottante qui leur assure une immobilité presque complète. Dans ce but, les sampans 
des grandes jonques employés au dérapage des ancres mettent, en place du gouver- 
nail, un écran en bois en forme de dériveur (figure 3). Par coup de vent, les jonques 
de mer utilisent cet engin pour se maintenir debout à la lame et se soustraire au 
danger des coups de mer du travers. C’est le même procédé qu’emploient, dans les 
mêmes circonstances, les navires à voiles des autres pays. 
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CABESTAN 


Les grandes jonques de mer qui fréquentent les ports ouverts au commerce 
étranger ont adopté, pour la plupart, le cabestan d’origine occidentale tandis que les 
jonques de rivière restent fidèles à leur type local mieux adapté à leurs modestes 
besoins. Il est intéressant de noter l’analogie existant entre le cabestan des jonques 
de mer (voir planche 55 - figure 4) et celui des navires européens des XVIIe et 
XVIIIe siècles, analogie qui résulte sans doute de l'adoption par les Chinois de 
l'appareil occidental lors des premiers contacts avec les Européens. 

Les jonques ne disposant pas de nombreux équipages, les manoeuvres de force, 
en particulier le hissage des grandes et pesantes voiles alourdies par les multiples 
vergues intermédiaires, exigent l'emploi de cabestan ou de treuils. Les grandes jonques 
de mer en possèdent généralement deux placés à l’avant et à l’arrière du grand mât, 
sur les bords opposés; les jonques de rivière n’en ont qu’un seul sur l’avant du mât 
principal, mais beaucoup d’entre elles, même de grandes dimensions, en sont 
dépourvues. Il en est de même des jonques du Haut Yang Tsé qui ne disposent sur 
leur pont d’aucun appareil pour les manoeuvres de force. 

Le cabestan des jonques de mer (figure 4) est formé d’une mèche en bois 
traversant le pont et reposant par un tenon dans une cavité pratiquée dans un renfort 
fixé sur le bordé de cale; la cloche autour de laquelle s’enroule le cordage est con- 
stituée par six à huit pièces de bois accolées le long de la mèche, et dont le profil 
légèrement conique permet, comme avec nos cabestans, de faire varier l'effort de 
traction par le simple déplacement du cordage. Au-dessus de la cloche repose le 
chapeau circulaire percé de trous pour recevoir les extrémités des ‘barres de 
manoeuvre. 

Le cabestan des jonques de lacs et rivière (figures 5, 6 et 7) se distingue du 
précédent par sa grande simplicité de construction qui n’affecte nullement ses 
qualités pratiques. C’est une sorte de tourniquet placé sur un axe vertical autour 
duquel il peut tourner librement. La cloche est constituée par des lattes fixées à leurs 
extrémités sur deux plateaux circulaires le plus souvent de diamètres différents de 
façon à donner à l’ensemble la forme conique permettant de modifier à volonté l'effort 
sur le cordage. La manoeuvre du tourniquet s’opère à l’aide de barres (fig. 6, B) 
introduites dans l’espace laissé libre entre les lattes. Le même procédé de rotation 
est employé, à une échelle beaucoup plus grande, sur les trains de bois du Yang Tsé 
(voir Partie descriptive Bas Yang Tsé). 
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GUINDEAU 


De tous les appareils de levage en usage dans la marine chinoise, le guindeau 
à bras est celui qui est le plus répandu sur les jonques de mer et de rivière. Il n’est 
pas de bateau de quelque importance, pêcheur ou caboteur, que ne dispose au moins 
sur son arrière, d’un guindeau pour relever ou abaisser son gouvernail (planches 39 - 
figures 1 et 2 - et 54 figures 4 et 5). Sur les jonques de plus grandes dimensions 
deux ou trois guindeaux, à défaut de cabestan, sont placés au pied des mâts prin- 
cipaux pour la manoeuvre des voiles (planche 55 - figure 3) ainsi qu’à l’extrême 
avant, pour le relevage des ancres (planche 54 - figures 2 et 3). 

Le guindeau de pont est formé d’une pièce de bois cylindrique reposant par ses 
extrémités sur deux supports verticaux qui sont le plus souvent mobiles en vue de 
dégager éventuellement le pont (planche 55 - figures 1 et 3). Leur manoeuvre se fait 
à l’aide de barres fixées sur l’axe. 


Planche 55 


Bitte verticale - Guindeau de pied de mat. 
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Jonques ‘ de mer. Jonques delacs et de -Tivieres . 
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BITTES 


Les bittes sont très employées comme point d’amarrage sur le pont des jonques. 
Il en existe de deux sortes, les bittes verticales placées le plus souvent à l’avant, et les 
bittes horizontales utilisées sur les jonques de rivière et plus particulièrement sur 
celles du Haut Yang Tsé où elles jouent un rôle de premier plan dans les manoeuvres 
de halage et de mouillage. 

Les bittes verticales (planche 55 - figure 2) sont formées d’un massif cylindrique 
en bois traversant le pont et reposant par un tenon sur le plancher de cale. Elles 
servent à l’amarrage le long des berges, le mouillage des ancres et la manoeuvre 
des voiles. Les bittes horizontales (planche 54 - figure 1) sont également d’un 
fort échantillon; elles reposent sur le plat bord, en travers et à faible distance 
du pont avec leurs extrémités en saillie sur les murailles extérieures; des chevilles 
en bois (a,a) passées dans des trous percés verticalement sur ces extrémités servent 
de taquet d’amarrage. Ces bittes sont généralement répartiées au nombre de trois 
à quatre sur le pont à l’avant du grand mât, et deux autres à l'arrière dans la 
partie occupée par les logements. Les extrémités de ces dernières sont seules visibles 
en dehors de la coque. La bitte de l'avant fait corps avec la membrure du tableau 
avec qui elle est reliée par des bandelettes de fer (bb). En son milieu, c’est-à-dire 
dans l’axe du pont, deux chevilles verticales (C,C) encadrent l’emplacement réservé 
à la grande godille, appelée Sao (nc 52), que l’on emploie pour renforcer l’action 
du gouvernail (voir planche 56). Certaines jonques, parmi les plus grandes, installent 
sur la partie avant de cette bitte deux ou trois bosses cassantes (voir figure 6 - 
planche 54) dont on se sert pour amortir la vitesse dans un accostage précipité. Cette 
manoeuvre, couramment employée par les marins chinois, consiste à piquer dans 
le fond de l’eau, bien au devant de la jonque, ou sur l’un de ses côtés, une forte 
perche autour de laquelle est enroulée la bosse formée de plusieurs brins qui est filée 
très doucement, ce qui permet de freiner la vitesse jusqu’à l’arrêt complet de la 
jonque. 

Les extrémités des bittes arrière qui font saillie en dehors des murailles des roufs 
sont également utilisées pour la manoeuvre des godilles latérales; celles de l’extrême 
arrière servent d'appui aux amarres qui ceinturent la coque et consolident la tenue 
du gouvernail compensé (voir planche 40). 

Ces bittes horizontales sont bien disposées pour amarrer et filer en toute sécurité 
les aussières de halage. Leurs extrémités en saillie sont utilisées comme support des 
godilles latérales (voir planche 54 - figure 1); lorsque la saillie est insuffisante 
pour actionner la godille, ces extrémités sont prolongées à l’aide d’une planchette 
mobile (P.P.) munie d’une cheville verticale (v,v) servant de pivot à la godille. 

L'une des bittes de l’avant porte parfois en son milieu une pièce de bois verticale 
(B) pour le retour des amarres traversières. 
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AVIRONS 


Les Chinois emploient, comme nous, l’aviron ordinaire agissant en travers du 
bateau. L’aviron est composé d’une ou de deux pièces, le manche et la pelle. Il passe 
dans une estrope en filin suspendue à un piquet en bois planté sur le plat-bord, ou 
bien repose sur un adent entaillé dans le piquet. 

Sur les petits sampans la même personne actionne un aviron placé de chaque bord, 
mais contrairement à l’usage courant dans nos pays, le rameur se tient debout face 
à l’avant; il peut ainsi se rendre compte de la direction à suivre et des obstacles de 
la route. 

Cette façon de se tenir est plus logique, et l’on peut ajouter plus digne que la 
nôtre, où les hommes rangés sur leurs bancs font face à l'arrière, comme l’étaient 
autrefois les équipages des galères, la tête basse, le regard oblique constamment dirigé 
vers l'extrémité de l’aviron dans l'attitude résignée de l’homme qui accomplit une 
tâche sans attrait. 

Par contre, c’est un spectacle impressionnant que celui d’un équipage de 30 à 40 
hommes manoeuvrant séparément en cadence face à l’avant dans un ordre parfait 
sur le pont bien dégagé d’une jonque, de longs avirons qu’ils poussent en éloignant 
la poignée de leur corps. De temps à autre, sur le signal du chef, en vue d’alléger 
l'effort des rameurs, l’équipe fait demi-tour sur place et continue de ramer plus 
lentement en faisant face, cette fois, vers l’arrière (voir Partie descriptive Haut 
Yang Tsé). 

Dans cette nouvelle position, l'effort sur l’aviron est donné par le poids du corps 
s’inclinant en arrière accompagné d’une légère traction des bras, tandis que faisant 
face à l’avant l’homme produit cet effort en poussant l’aviron de toutes ses forces 
uniquement avec les bras. 

Pendant de longues heures, les chants des rameurs se succèdent monotones accom- 
pagnés d’un refrain repris en choeur sur un rythme qui s’accélère à l’approche d’un 
danger. Alors les rameurs s’agitent et, dans un tintamarre étourdissant, accentuent 
leurs efforts, frappant le plancher de leurs pieds nus afin de bien marquer la nouvelle 
cadence. Puis, l’obstacle franchi, la jonque reprend son allure normale sous l’oeil 
attentif de son équipage qui, sauf l’arrêt des repas, ne cesse de ramer un seul instant 
au cours d’une journée de 12 à 15 heures de marche. 
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GODILLE 


De tous les instruments employés par les Chinois dans leur navigation on peut 
dire que la godille réalise, dans sa très grande simplicité, le maximum d’avantages 
(planche 56). Elle est utilisée par eux avec une dextérité vraiment surprenante aussi 
bien pour la propulsion que pour l’évolution. On ne se représente pas ce qu’il advien- 
drait dans certains ports comme Canton où des centaines de bateaux ne cessent 
de circuler nuit et jour dans toutes les directions, en se pressant les uns contre les 
autres, si leurs moyens de propulsion et d'évolution n'étaient pas convenablement 
adaptés aux circonstances de cette incroyable navigation. 

La godille est en somme un aviron de grandes dimensions (figure 7); elle est 
formée de deux ou trois pièces de bois, la pelle A et le manche C réunis par des 
ligatures en rotin. La pelle est en bois très dur taillée, en arc sur sa partie avant, 
et à plat sur la partie immergée. 

Le manche est également en bois dur et se termine par une poignée P dont la 
longueur est d’environ le tiers ou le quart de celle de la pelle. 


Planche 56 
Fig-T Sao de Jonque 


Fi37 Godille arrière _ 
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La godille présente dans l’ensemble de sa longueur une courbure plus ou moins 
accentuée selon l'emplacement qu’elle doit occuper sur le plat-bord; cette courbure 
est plus grande à mesure que le point d’appui s’élève au-dessus de l’eau, de sorte 
que la poignée se trouve toujours à bonne portée de l’homme. 

La godille repose par l’intermédiaire d’une petite cavité ménagée en son centre 
de gravité sur une cheville en fer ou en bois dur (b) fixée sur le plat bord; deux ou 
trois autres cavités semblables à la précédente permettent, suivant les circonstances, 
d'augmenter ou de diminuer la longueur de la pelle, ce qui a pour effet de faire 
varier la puissance de propulsion ou d’évolution. Une corde (a) attachée sur le pont 
et d’autre part à la poignée, maintient constamment la godille en position de ma- 
noeuvre, et combat, en outre, la tendance de la pelle à s’enfoncer dans l’eau tandis 
que la sauvegarde (d) l'empêche de glisser vers la mer. 

La poignée est manoeuvrée de telle manière que la pelle, dans son mouvement 
de va-et-vient, presse toujours le liquide par sa face supérieure en décrivant une 
courbe en forme de 8. 

Grâce à sa courbure et la corde (a), qui limite son mouvement en profondeur, 
la godille prend d’elle-même les angles les plus favorables à la propulsion; elle se 
maintient toujours en équilibre dans l’eau de sorte qu’il suffit de pousser ou de tirer 
sur le manche en s’aidant de la corde, pour produire la propulsion. Son maniement 
est si aisé qu’un enfant peut la manoeuvrer en toute sécurité et faire autant de travail 
qu’un homme manoeuvrant un aviron de côté. 

On ne peut s’expliquer qu’un engin aussi simple que pratique ne soit pas adopté 
plus couramment dans nos pays, au lieu et place de l’aviron ordinaire qui produit 
des mouvements désordonnés lorsqu'il est employé comme une godille. 

La godille Chinoise aurait son emploi tout indiqué en particulier sur les petits 
chalands de rivière, qui ne disposent le plus souvent que de moyens de halage assez 
rudimentaires. 


GODILLE LATERALE 


Les jonques naviguant sur les cours d’eau à fort courant emploient les godilles 
latérales de grandes dimensions (figure 6, planche 56) manoeuvrées par des équipes 
de deux à six et même huit hommes chacune. 

Elles sont installés par paires une de chaque bord à l’extrémité de fortes pièces 
de bois fixées transversalement vers le milieu du pont et débordant suffisamment 
pour permettre à la godille de se mouvoir dans un plan longitudinal parallèlement 
à la marche de la jonque. 

Cette godille présente les mêmes dispositions que la godille ordinaire décrite plus 
haut; elle est toutefois plus robuste et sa courbure est moins accentuée en raison du 
peu d’élévation de son point d’appui au-dessus de l’eau. L'équipe s’installe de part 
et d’autre du manche, le rang intérieur sur le pont, le rang extérieur sur une planche 
poussée en porte à faux à l’extérieur. Le chef de l’équipe se tient à l’extrémité du 
manche, face à l’arrière, tenant des deux mains la corde qu’il manoeuvre avec force 
gestes, dans un mouvement saccadé de droite et de gauche. 

Parfois, sur l’ordre du pilote, toujours attentif aux dangers imprévus de la route, 
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l’équipe est alertée, alors les bras s’agitent fébrilement, le chef, qui remplit le rôle 
d’entraineur, se rejette de tout son poids en arrière, touchant presque le platbord 
de ses épaules, pour se redresser ensuite et se renverser de l’autre bord, tandis qu’à 
grands cris il stimule le zèle des rameurs. 

La manoeuvre de la godille n’est pas sans produire des mouvements de roulis 
désagréables aussi est-il d’usage, dans centaines régions calmes, de faire remorquer 
les jonques portant des passagers de marque, par un sampan spécial où prennent 
place les rameurs avec leurs godilles. 


SAO (nc 52) 


Les Chinois désignent sous le nom de Chao ou Sao, en français ”’balaï”, un fort 
aviron placé à l'extrême avant de la jonque et destiné à renforcer l’action du 
gouvernail ou à y suppléer, lorsque le navire se trouve sans vitesse sur l’eau (planche 
56, figure 1). Le sao est employé sur les jonques naviguant dans les parages à 
courants violents coupés de tourbillons et de rapides. Ce nom de ”’balaï” évoque 
bien le mouvement transversal de va-et-vient que l’on donne à cet engin pour déter- 
miner le mouvement giratoire. Ce n’est pas sans raison que le sao est placé tout à fait 
à l’avant de la jonque, où il occupe un espace important au lieu et place des emména- 
gements qui sont généralement consacrés aux voyageurs et aux marchandises. Il faut 
se rendre compte que dans cette position le bras de levier du sao, qui est très grand 
par lui-même, s’ajoute à la distance séparant son pivot du centre de carène. Il s’ensuit 
que le couple de giration sera d’autant plus grand que le centre de carène sera 
reporté vers l’arrière; c’est le cas des jonques du Haut Yang Tsé qui ont le maître 
couple placé à l’arrière de la verticale menée par le centre de flottaison et dont le 
bordé de fond, en forme d’arc, avec ses lignes affinées de l’avant, facilite encore 
davantage le mouvement de giration. Dans les eaux tourmentées le gouvernail reste 
le plus souvent sans effet; dans ce cas, le sao est indispensable pour assurer la 
sécurité du bateau, et comme son efficacité augmente avec sa longueur les Chinois 
lui donnent des dimensions considérables qui peuvent atteindre et même dépasser 
les trois quarts de la longueur de la jonque. 

Le sao (figure 1) repose en équilibre entre deux taquets en bois (a,a) fixés 
au milieu de la traverse avant. Son manche (AB) est renforcé par une forte pièce 
de bois (b,b) et porte une double filière (e,c) sur laquelle agissent les hommes pour 
donner au sao son mouvement transversal. Deux palans (d,d) ou de simples cordes 
fixées à l’extrémité du manche permettent d’immobiliser l’engin lorsque la pelle est 
hors de l’eau. 

Le sao des grandes jonques est manoeuvré par trois ou quatre hommes toujours 
prêts à l’action sous l’oeuil vigilant du pilote qui, à la moindre alerte, fait agir 
vigoureusement cette équipe. 

Les figures 1 et 2 représentent deux formes de pelles utilisées sur le Yang Tsé. 
La figure 4 montre un dispositif de support pour les sao tenant lieu de gouvernail 
sur les petites jonques. Les radeaux naviguant sur les torrents du Yang Tsé Supérieur 
emploient pour gouverner un appareil des plus primitifs (figure 5) composé de trois 
bambous entrelacés renforcés par des ligatures formant la pelle. Ce sao est disposé 
à l’avant ou à l'arrière du radeau. 
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BOUSSOLE MARINE 


Les propriétés de l'aiguille aimantée sont connues depuis un temps immémorial 
en Chine. Il n’en est pas de même de la boussole qui est une invention plus récente, 
bien que très ancienne. 

Les Annales mentionnent qu’en 1121 avant J.C. les habitants de Yeou tchang, 
royaume maritime du Sud (la Cochinchine, sans doute) vinrent apporter au roi 
Tcheng Wang (nc 53) de la dynastie des Tcheou (nc 54) (en 1113 avant J.C.) 
divers présents de haute valeur, en échange desquels le Ministre Tcheou Kong (nc 55) 
leur fit présent de cinq chars légers qui montraient le Sud pour aller au loin. 

Au devant de ces chars était une statuette qui, de quelque côté que se dirigeât 
le char, se tournait toujours vers le Sud qu’elle indiquait avec la main. Cette inven- 
tion était attribuée à Hoang Ti (nc 3) qui vivait 2698 ans avant J.C.; elle était 
fondée sur la connaissance de la polarité de l’aiguille aimantée, Mais s’il est probable 
que les Chinois ont devancé tous les autres peuples dans cette connaissance, est-il 
certain qu’ils aient su en tirer parti, les premiers, pour la conduite de leurs navires ? 

Il y a de fortes présomptions en faveur de cette priorité, mais à une époque qui 
aurait précédé de bien peu celle où la boussole fut connue en Europe, c’est à dire 
dans la seconde moitié du XIIe Siècle. Les Annales Chinoises prétendent que la 
boussole était en usage sur leurs navires au VIle et VIlIe siècles après J.C. et même 
dès le IVe siècle suivant d’autres auteurs. 

A cela rien d'étonnant; il serait en effet difficile d’admettre qu'ayant en mains 
depuis de longues années un appareil donnant une direction fixe à terre le Chinois 
n’ait pas eu l’idée de l’utiliser pour obtenir cette même direction à la mer. 

L’emploi de la boussole devait rendre les Chinois capables de prendre la mer 
avec plus de confiance que les marins étrangers qui n’en possédaient pas. Ils purent 
ainsi s’aventurer vers le VIle siècle jusqu'aux Indes, dans le Golfe Persique et les 
côtes de l’Arabie, en s’aidant de la mousson de N.E. et retournant en Chine avec 
la mousson de S.O. C’est sans doute au cours de ces voyages que les Arabes connurent 
la boussole et la firent connaître aux Francs, dans la Méditérrannée, à l’époque des 
Croisades. 

A ses débuts cet instrument ne fut que d’un faible secours aux navigateurs en 
raison de sa construction primitive, Elle se composait simplement d’une aiguille de 
fer frottée sur une pierre d’aimant, soutenue à l’aide d’un morceau de liège ou d’une 
paillette de bois flottant à la surface de l’eau dans une petite cuvette. On appelait 
?marinette”. 

Ce ne fut que vers 1480 que les Portugais la perfectionnèrent et lui donnèrent la 
disposition et les graduations qu’elle porte encore aujourd’hui. 

La nature et les causes des propriétés de l’aimant ont été, dans tous les temps, 
l’object de l'attention des Chinois. Leur théorie, à cet égard, comme à beaucoup 
d’autres est entièrement opposée à celle des Européens. Il est certain que lorsque 
l'aiguille aimantée, suspendue par son centre, tourne une de ses extrémités vers le 
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Nord, l’autre regarde le Sud, mais chacune conserve ensuite sa polarité, car si on 
tourne l’aiguille en sens inverse on la voit aussitôt revenir à sa position première. 
Ainsi la force d’attraction qui attire cette aiguille peut résider vers l’un ou l’autre 
des deux pôles de la terre. En Europe, on a pensé que l'aiguille était attirée vers 
le pôle Nord, tandis qu’en Chine, c’est le pôle Sud qui aurait seul ce pouvoir attractif. 

Le nom donné par les Chinois à la boussole ordinaire employée par les géoman- 
ciens est tche nan tchen (nc 56) ce qui signifie: aiguille diriger Sud. Le pôle Sud 
de l'aiguille porte une marque distinctive représentant un fer de lance tandis que dans 
la boussole européenne, cette marque se trouve sur le pôle Nord de l’aiguille (1). 
La boussole des marins se nomme louo p’an (ne 58) (planche 57). 

L'Empereur Kang Hi (nc 57) (1654-1722) avait l’habitude d’écrire ses obser- 
vations sur différents sujets, et ayant accueilli des savants missionaires il ne fut point 
inattentif à leur opinions philosophiques. Voici ce qu’il écrivit au sujet de la 
boussole: ,,J’ai entendu des Européens dire que l'aiguille obéissait au Nord. Dans 
nos plus anciennes Annales, il est dit qu’elle se tourne vers le Sud. Mais comme ni 
les uns ni les autres n’en expliquent la cause, je ne vois pas qu’il y ait beaucoup 
d'avantages à adopter une opinion de préférence à l’autre. Les anciens sont les 
premiers en date, et plus je vais en avant plus je suis convaincu de leurs connaissances 
relativement aux opérations et au mécanisme de la nature. 

De plus, comme toute action languit et est presque interrompue auprès du pôle 
Nord, il est moins vraisemblable que le pouvoir d’attirer l’aimant, vienne de ce 
côté-la.”? 

Du Halde nous dit que les Chinois plaçaient leur boussole sur une couche de sable 
qui servait bien moins à les asseoir mollement et à les garantir des secousses du 
vaisseau, qu’à porter les bâtonnets d’encens dont on les parfumait sans cesse pour 
s’attirer les bonne grâces de leurs divinités. 


Planche 57 


1) Dans la boussole chinoise moderne la marque distinctive se trouve placée, comme dans 
la nôtre, sur le pôle Nord de l’aiguille, 


69 


Dans la relation de voyage de Macartney fait en Chine de 1792 à 1794, l’auteur 


nous montre à quel degré de perfectionnement les Chinois étaient parvenues, à cette 
époque, dans la construction de leur boussole, 
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»L’aiguille aimantée dont ils se servent, lisons-nous, excède rarement un 
“pouce de longueur, et n’a pas une ligne d’épaisseur. Elle est suspendue avec une 
“extrême délicatesse, et elle est singulièrement sensible; c’est-à-dire qu’elle paraît 
»se mouvoir pour peu que la boîte où elle est placée change de position vers l'Est 
»ou l’Ouest, quoique dans le fait la nature de l’aimant et la perfection de la 
-machine qui le contient, consistent en ce que l’aiguille est privée de toute motion, 
et reste constamment pointée vers la même portion du ciel, quelle que puisse 
“être la rapidité avec laquelle tourne la boîte du compas, ou les objets qui 
-lenvironnent. D’après ce que Mr Barron a remarqué, cette régularité de la 
boussole chinoise est l'effet d’une invention particulière. On applique, dit-il, 
»(v. planche 57, figure 2), un morceau de cuivre mince autour du centre de 
l'aiguille et on le fixe par les bords sur la partie extérieure d’une petite coupe 
“hémisphérique de même métal, laquelle est renversée. Cette coupe reçoit un pivot 
d'acier qui sort d’une cavité faite dans un morceau de bois rond et très léger 
ou de liège, qui forme la boîte de la boussole. La surface de la coupe et celle 
du pivot sont parfaitement polies, afin d’éviter autant qu’il est possible toute 
“espèce de frottement. Les bords de la coupe sont proportionnellement larges, 
“ajoutent à son poids, et font que d’après sa position horizontale, elle tend à con- 
server le centre de gravité dans toutes les situations de la boussole, presque en 
»Coïncidence avec le centre de suspension. La cavité dans laquelle l’aiguille est 
“ainsi suspendu a une forme circulaire, et n’est guère plus que suffisante pour 
»recevoir cette aiguille ainsi que la coupe et le pivot. Au-dessus de la cavité 
-il y a une pièce mince de tale transparent qui empêche que l'aiguille ne soit 
“affectée par l’air extérieur, mais permet aisément d'observer son moindre mouve- 
“ment. La petite aiguille de la boussole des Chinois a un grand avantage sur 
Celles dont on se sert en Europe, relativement à l’inclinaison vers l'horizon, 
ce qui, dans les dernières, exige qu’un extrémité soit plus pesante que l’autre 
-Pour contrebalancer l’attraction magnétique. Mais cette nécessité étant différente 
dans chaque partie du monde, l’aiguille ne peut être véritablement juste que dans 
l'endroit où elle a été construite. Dans les courtes et légères aiguilles, suspendues 
d’après la manière des Chinois, le poids qui est au-dessous du point de suspen- 
Sion est plus que suffisant pour vaincre le pouvoir magnétique de l’inclinaison 
dans toutes les parties du globe. Aussi ces aiguilles n’ont jamais de déviation 
dans leur position horizontale. 

»Sur la surface extérieure de la boîte qui a rarement plus de quatre pouces 
de diamètre, on voit des lignes concentriques avec différents caractères. Il y en a 
huit marqués sur celui du centre, quatre desquels indiquent les quatre points 
»cardinaux, c’est à dire E.O.N.S., et les quatre autres les points intermédiaires. 

Les mêmes huit caractères signifient aussi les huit divisions naturelles du 
»jour ou du temps, pendant lequel la terre tourne sur son axe en poursuivant 
Sa course autour du soleil. Chacune de ces divisions est conséquamment de trois 
“heures. Cette division se trouve parfaitement d’accord avec la première boussole 
qu'on dit avoir paru en Europe au commencement du IVème siècle. Ce n’est qu’à 


mesure que les marins sont devenues plus expérimentés et plus exacts dans leurs 

observations, que cet instrument a été subdivisé en 32 points. 

Sur un autre cercle de la boussole chinoise sont tracées 24 divisions, chacune 
desquelles porte un caractère qui marque 1/24 ème partie du jour. Suivant 
Cette division, chaque point ou 24 ème partie de la boussole comprend un nombre 
»intégral de 15 dégrés sur les 360, par lesquels on est convenu de diviser les 
cercles de la sphère céleste, ce qui probablement a commencé à cette époque 
reculée où l’on supposait que le soleil faisait sa course apparente dans un espace 
de 360 jours.” 

La gravure qui accompagne cette description porte la mention ,, Boussole Chi- 
noise”; elle ne représente pas, comme d’aucuns pourraient le croire, la boussole des 
marins, mais bien l’instrument dont se servent encore aujourd’hui les géomanciens 
qui jouissent, en Chine, d’une grande popularité. Cette boussole des géomanciens, 
dont l’aiguille est moitié moins longue que celle de la boussole des marins, porte de 
nombreux cercles concentriques où sont tracées des divisions affectées aux divers 
éléments de leur science occulte. Dans la boussole marine il n’existe qu’un seul cercle, 
avec 24 divisions représentant les aires de vent, à la manière chinoise. 


DOCUMENTS CONSULTÉS: 


Description de l’Empire de la Chine par le P. Du Halde, 1737. 
Voyage dans l’intérieur de la Chine et en Tartarie, fait dans les années 1792-93-94 par Lord 
Macartney. 


North China Branch of the Royal Asiatic Society Shanghai 1877, par J. Edkins. 
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3 — L. en V. 2 — M. M. 2 Pierre Paris, Esquisse d’une ethnographie navale des 
peuples annamites, 1955 . 


4— L. en V. 3 H. J. van der Sleesen-Dolk, Une Collection Ethno- 
graphique des Ababdes et des Bicharins dans le 
Museum voor Land- en Volkenkunde, 1957 . 


5 — L: en V. 4 — M. M. 3 L. Audemard, Les Jonques chinoises I, Historie de la 
Jonque, 1957. . ARRET pond 


Een grote Bali-schildering in het Museum voor Land- en Volkenkunde . 

Een en ander over de Mimika Papoea’s en het Neusdoorboringsfeest . 

Een Adinkra-doek van de Goudkust in het Museum voor Land- en Volkenkunde . 
Dr. C. Nooteboom, Negerkunst, 1956 . 

Orientatie in het Museum voor Land- en Volkenkunde, 1958 

De Eskimo’s, 1958 de PSS SR Ne RS 


Markt in Marokko, 1958 
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